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LOCKHEED 


THE WET LOAD 


The first cargo carried by the Constellation was put 
aboard via a four-inch fire hose. It consisted of 8.8 tons 
of water. This doesn’t sound like a very intelligent 


choice of payload, but under the circumstances it was 


When Lockheed engineers first took No. 61 (the test 
Constellation) into the air, they wanted to know how 
the ship reacted to shifts in its center of gravity. So 
they originated and installed a system of water ballast 
tanks. The interior of the cabin looked like a cross 


between a hardware store and an aquarium. 





By merely turning various valves, engineers could 
shift a ton or two of load from here to there in flight. 
Much easier than lugging sandbags around, and a lot 
more accurate. And since flight test costs on the 
Constellation ran to about $6200 an hour, the system 
more than paid for itself by speeding up the whole 


test program. 


This rig, another example of the old Lockheed moxie, 
proved to engineers that the Constellation is a re- 
markably stable plane. More so, in fact, than any 


other large transport. 


Look to Lockheed for Leadership 


Lockheed Aircraft Corporation, Burbank, California, U.S. A. 
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RADIO-SUISSE 


Société Anonyme de télégraphie et téléphonie sans fil 


DIRECTION : Berne, Hotel principal des Postes, tél. 2 26 03 






VIA RADIOSUISSE 


Communications radiotélégraphiques directes 
avec toutes les parties du monde. 


Les télégrammes «Via Radiosuisse» peuvent étre consignés 
dans tous les bureaux télégraphiques suisses. 


La taxe est la méme que celle des télégrammes 
empruntant la voie fil. 







































MESSIER 


LE SPECIALISTE DU TRAIN D'’ATTERRISSAGE 


dont lactivité technique avait été suspendue 
pendant l’occupation, est de nouveau en me- 
sure de reprendre pour ses clients de tous 


pays toutes études concernant ses spécialités. 


Trains d’atterrissage tricycles escamotables 
Commandes hydrauliques et électro-hydrauliques 


Servo-commandes 


Siége social: Usines: 
Paris: 6, avenue Raymond Poincaré Montrouge: 58, rue Fénelon 
Tél. Kléber 70-21 Bidos (Basses-Pyrénées) 


Arudy (Basses-Pyrénées) 
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COMPAGNIE DES MONTRES MARVIN S.A. LA CHAUN-DE-FONDS (SUISSE) 





MAISON FONDEE EN 1850 














ALPAR 


S.A. pour la Navigation 
Aérienne, Berne 


Berne — Genéve — Marseille 
(lundi et jeudi) 


Berne — Genéve — Lyon 
(mardi et vendredi) 


Taxis 


pour toutes les villes d'Europe 








Voyages aériens circulaires. Survol des Alpes. 
Photographie aérienne. Vols publicitaires 
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MAXIMUM DE CONFIANCE 


Car Douglas a plus d’expérience dans la construction d’avions de trans- 















port que tous les autres constructeurs réunis. Plus de |1!000 avions 
de transport Douglas ont déja été produits... c'est pourquoi vous 
pouvez faire confiance aux grandes lignes qui ont adopté les Douglas. 


Douglas transporte 





e plus de monde 
e plus vite 
e plus loin 


/nissatr 















Choisissez un Douglas sur 
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SOciETE DES 


MAGNETOS RB 


2 aB, Rue Ernest LEFEVRE 








POUR LE SPORT 

L’ENTRAINEMENT 

ET LE TOURISME 
AERIEN 


NOS NOUVEAUX MOTEURS 
D'AVIATION D'UNE CONCEPTION 
MODERNE, SURS, ECONOMIQUES 
ET FACILES A ENTRETENIR, 
HOMOLOGUES D’APRES PICAO, 
SONT PRETS A SATISFAIRE 
TOUTES VOS EXIGENCES 


MIKRON III 65 CV 
MINOR 4-111 105 CV 


USINES D’AVIATION 
ENTREPRISE NATIONALE 
USINE JINONICE 
ANCIENS ETABLISSEMENTS WALTER 
TCHECOSLOVAQUIE 


























TOUT LE MATERIEL AERONAUTIOUE 


OFFICE FRAN CAIS D'EXPORTATION 


MATERIEL AE =RONAUTIQUE 


4, RUE GALILEE . PARIS 168 
TELEPHONE KLEBER 89.10A 19 - ADR. TELEGR. EXAERO - PARIS 
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AERONAUTIQUES DU SUD-OUEST 


DE FRANCE DES PRODUCTIONS DES 
AGA 


fl SOCIETE NATIONALE DE CONSTRUCTIONS 
. 


AERONAUTIQUES DU NORD SOCIETES NATIONALES AERONAUTIQUES 
li 6 f p SOCIETE NATIONALE DE CONSTRUCTIONS ET DE CONSTRUCTEURS PRIVES 


He A S 0 SOCIETE NATIONALE DE CONSTRUCTIONS AGENT EXCLUSIF POUR LA VENTE HORS 
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on GC GCF 


AERONAUTIQUES DU CENTRE 
AVIONS DE TOURISME - AVIONS ECOLES 


SOCIETE NATIONALE DE CONSTRUCTIONS 
ALU. ATEOHAUTIBOUEE BY $06 .4¢ % AVIONS SANITAIRES - EQUIPEMENTS - HYDRAVIONS 
* 
4 rg SOCIETE NATIONALE O° 4TU0E ET OF DE 2 A 180 TONNES - AVIONS MILITAIRES - PLANEURS 
5.N.E.0.10.0. CONSTRUCTION DE MOTEURS D'AVIONS GROUPES MOTOPROPULSEURS - RADIO 





FRANCAIS D'EXPORTATION DE MATERIEL AERONAUTIQUE 





Miroir de tir et d’observation 


CONTRAVES S.A. 


Zurich / Suisse 





Installation spéciale avec miroir de tir et d’obser- 
vation pour les exercices de tir de guerre aux piéces 
de petit calibre de DCA, de campagne, de défense anti- 
char, mitrailleuses doubles de DCA, lance-grenades 
antichars, armes portatives et projectiles-fusées, sur 
buts aériens ou terrestres symétriquement décalés- 

Le tir sur but décalé représente la méthode d’ins- 
truction la plus moderne dans la défense contre avions, 
chars d’assaut, voitures de reconnaissance blindées, 
corps de débarquement, vedettes rapides, groupes 
infiltration, troupes aéroportées, ete. 

Ce procédé offre des avantages précieux du point 
de vue de la tactique et de la technique du tir, car 
les buts de tir ont la grandeur, la mobilité, la vitesse, 
la eouleur, etc. des buts réels, en temps de guerre. 

Notre prospectus BCD contient une description 
technique détaillée de la méthode et des engins a 
employer. 

La figure ci-dessus montre un canon antiaérien et 
(infanterie « Oerlikon » de 20 mm avee affat spécial 
5 ILa/ISS et viseur-caleulateur « Contravés », lors 
d’un tir sur but décalé. 















CONTRAVES Espejo de tiro y observacion 


Instalacioén especial con espejo de tiro y observacion 
para ejercicio de tiro de guerra con piezas de calibre 
pequeno de DCA, de camapafia, defensa anti-tanque, 
ametralladores dobles de DCA, lanza granadas anti- 
tanque, armas portatiles y proyectiles-cohetes, contra ob- 
jetivos aéreos o terrestres simétricamente desplazados. 

El] tiro contra objetivo desplazado, constituye el 
metédo de instruccién mas moderno de defensa contra 
aviones, carros de asalto, vehiculos de reconocimiento 
blindados, cuerpos de desembarque, embarcaciones 
rapidas, grupos de infiltracién, tropas aeroportadas, etc. 

Este procedimiento presenta ventajas muy valioses 
desde el punto de vista de la tactica y técnica de tiro, 
pues los blancos tienen el mismo tamaho, movilidad, 
velocidad y color, etc. de los objetivos naturales, en 
tiempo de guerra. 

Nuestro prospecto BCD contiene una descripcién téc- 
nica detallada del metédo de los proyectiles utilizados. 

La figura de arriba muestra un cafhén antiaéreo y 
de infanteria « Oerlikon » de 20 mm con fuste especial 
5 ILa/ISS y mira caleuladera « Contraves », en posicién 
de tiro contra objetivo desplazado. 







Figure de gauche 
tir @un fusilier sur 
hut décalé, contrélé 
par Vinstructeur de 
tir. 


Figura de izquierda 

tiro de un fusilero 
contra objetivo despla- 
zado; controlado por 


el instructor de. tiro. 
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Dans toutes les langues, dans le monde entier, le nom 
“TRANS WorLD AIRLINE” symbolise sécurité, rapidité et confort. 





TRANS WoRLD AIRLINE 


LIGNES DIRECTES DE GENEVE: 
PARIS - IRLANDE - U‘S.A. ROME - ATHENES - LE CAIRE 
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It’s no monkey business 


Nous aussi, nous lisons ce que les spécialistes nos 


confréres tiennent a dire, dans tous les pays et dans 





toutes les langues. C’est sans jalousie aucune que nous 


jouissons lorsque nous tombons sur un article 


nous ré 
qui s’éléve au-dessus de la moyenne. Une telle occasion 
de se réjouir s’est offerte 4 nous lorsque, dans le numéro 
d’aout 1946 de importante revue économique améri- 
caige « Fortune », nous avons trouvé un article dans 
lequel un homme courageux mettait le doigt sur une 
plaie ouverte : What's wrong with the Airlines — Qu’ est-ce 
; qui ne va pas dans l’aviation commerciale ? L’auteur entend 
agir pour le bien de l’aéronautique civile, sa critique 
est constructive et non pas destructive. Certes, ses 
observations ne portent que sur la situation du trafic 
) 


intérieur des Etats-Unis, mais elles peuvent étre consi- 
dérées plus ou moins comme valables pour l’ensemble 
de I’'aéronautique mondiale de 1946. 

Les chiffres tracent comme suit la conjoncture élevée 
\ du trafic aérien actuel : pour le trafic interne américain 
de 1941, 1 500000 000 de milles-passagers effectués ; 
pour l’année derniére, 3 500 000 000 déja et cette 
année on doit arriver 4 plus de 6 000 000 000 de milles- 
a environ 11000000 de passagers 


| passagers, soit 


1939, les American Airlines, qui 


étaient alors la plus grande compagnie américaine de 


transportés. En 


transports aériens intérieurs, avaient plus de 2800 
employés et déclaraient un bénétice d’exploitation de 
quelque $ 3 800 000 ; a fin 1945, leur bénéfice d’exploi- 
tation s’était élevé a $8 200000 et la compagnie 
emploie 4 l'heure actuelle 13 000 personnes environ. 
Voici un autre exemple : le volume du trafic 4 l’aéroport 
principal de New-York, La Guardia Field, pourrait 
bien dépasser cette année 2000000 de passagers 
(arrivées ou départs). 

Big business, n’est-ce pas ? L’aviation commerciale 
se développe au point de devenir un facteur détermi- 
nant de la vie économique. 

Mais notre auteur américain fait voir aussi le revers 
de la médaille. Toutes les compagnies de transports 
aériens sont aujourd’hui surchargées. Avec la fin des 
hostilités, avec la renaissance du commerce et du 
tourisme et du fait de la désorganisation des autres 
moyens de transport, l’aviation commerciale a pris 
un élan tempétueux. Cependant manquent les appareils 
nécessaires, les équipages commerciaux convenable- 
ment formés, le personnel administratif approprié, les 
locaux et les ateliers et avant tout les aéroports bien 
aménagés : en bref on manque de matériel, de place 
et d’hommes. On a calculé que dans les bureaux de 
Voyages aériens de maintes compagnies, 3000 commu- 
nications téléphoniques par jour n’aboutissent pas, 
Parce que les lignes sont occupées. 

A quoi sert aujourd’hui de commander un titre de 
transport aérien ? Lignes et avions, tout est complet, 
des jours et des mois a l’avance. Le passager retient 
sa place, paye, se fait inscrire et attend. Ou bien il court 
8a chance et se rend tout simplement a l’aéroport dans 


> . 
Pespoir que quelque autre passager sera empéché et 


qu'il pourra occuper sa place. Systéme déplorable, dont 
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découlent d’autres conséquences déplorables. Les 
bagages s’égarent ou se perdent: récemment, des 
bagages enregistrés pour San-Francisco se sont retrou- 
vés, bien des jours aprés, en Floride, 4 des milliers de 
kilométres de leur lieu de destination. Le transport 
en autobus, en provenance et a destination de l’aéro- 
port, offre l'image d’un exode frénétique. Que les 
stewards et stewardesses, 4 bord d’un gros-porteur 
ne puissent plus soigner comme il conviendrait qua- 
rante passagers ou plus, cela va de soi. 

Cet état de choses comporte aussi des insuffisances 
techniques. Ce n’est pas seulement l’acheminement 
des passagers et des bagages qui laisse 4 désirer ; dans 
les airs aussi, au-dessus des aéroports, on trouve une 
congestion dangereuse. Voici ce que rapporte notre 
source américaine : au-dessus d’un des grands aéro- 
ports américains, un avion se dispose a effectuer un 
atterrissage aux instruments. La liaison s’établit avec 
le contréle du trafic de P’aéroport et le pilote est invité 
a descendre, de son altitude d’approche de 2500 m, 
a soom. Arrivé 4 500 m, il est invité a « descendre 
a 1500m>»; il répond en demandant si le contréle 
est devenu fou; on lui signifie alors que d’autres 
appareils se trouvent déja au-dessus de l’aérodome. 
Le technicien du contrdle avait perdu toute vision 
d’ensemble. Actuellement, ces choses-la sont déja 
arrivées une ou deux fois, et elles risquent de devenir 
la régle dans une période de mauvais temps, dans 
le trafic aérien actuel. 

Ow en sommes-nous alors ? Dans tous les pays, le 
trafic aérien est surveillé et dirigé officiellement. En 
POPACI a 


Montréal a pour tache de ramener ces réglementations 


outre, Dorganisation internationale de 
nationales au commun dénominateur international. 
Enfin, des 


aériens IATA, 4 Montréal également, s’efforce de créer 


Association internationale transports 
une collaboration harmonieuse entre les diverses entre- 
prises. On a compris 4 Montréal aussi de quoi il en 
Sir William 
Hildred, le nouveau directeur général de IATA, le 


retourne ; une récente déclaration de 
démontre : « Le principal obstacle que rencontre une 
aviation commerciale internationale, rapide et écono- 
mique, ce ne sont ni les conditions météorologiqu:s 
ni le matériel volant, mais les murailles de paperasses 
entassées par un demi-cent de nations. I] est absurde 
de raconter 4 un New-Yorkais que, grace 4 l’avion, 
il pourra passer son week-end a Paris, quand remplir 
les formules et attendre son visa lui prendront 
autant de jours que le trajet aérien lui prendrait d’heures. 
Les compagnies de transports aériens n’ont pas non 
plus la tache facile. Sur une certaine ligne, le comman- 
dant de bord dont la principale tache est la navigation, 
doit remplir ou signer 527 déclarations concernant son 
appareil, ses passagers ou le fret qu’il transporte... » 
Ce n’est pas autour d’un tapis vert qu’on aidera |’ aviation 
commerciale. Elle est une industrie et, comme toute industrie, 
au service de ses clients ! 

Nécessairement, le client d’aujourd’hui se contente 
de ce qu’on lui offre, parce qu’il ne peut vraiment pas 
faire autrement. Mais si un jour les moyens de transport 


terrestres ou maritimes opérent de nouveau sans 
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accroc, si le navire et le chemin de fer s’adaptent a 


Paprés-guerre, un certain nombre — et qui ne sera pas 
le moindre — des clients de l’aéronautique pourrait 
bien revenir 4 d’autres moyens de communication. 
Le client de l’aéronautique d’aujourd’hui pourrait bien 
calculer, a part soi, que les autres moyens de transport 
sont plus confortables, meilleur marché, qu’ils ne pren- 
nent pas tellement de temps que ga et qu’ils fonction- 
nent avec plus de ponctualité. Aucune propagande 
n’y pourrait rien. 

Comment faire face a cette situation ? L’aviation 
commerciale d’aujourd’hui, régie par les circonstances, 
est une improvisation, un provisoire. A la longue, il 
ne suffira pas de fourrer un ticket dans la main du 
passager, de conduire, comme un troupeau de moutons, 
des passagers numérotés et étiquetés a l’aéroport, et la, 
de les enfourner dans un avion, de leur souhaiter bon 
voyage puis, apres l’atterrissage, de les libérer et de 
les expédier en sens inverse. L’aviation commerciale 
exige aujourd'hui une réorganisation fondamentale. 

Celle-ci doit commencer par le porteur de bagages 
a l’aérogare pour se terminer dans le bureau directorial 
des Les 


actuels ne sont qu’un point de départ, ils sont les 


compagnies. employés et fonctionnaires 
instructeurs du personnel futur. Mais on demeurera 
dans l’absurde tant que l’organisation d’infrastructure 
n’auta pas subi une expansion et que les aéroports 
disponibles n’auront pas été complétés par des instal- 
lations nouvelles et meilleures. Que dans tel ou tel 
aéroport les appareils puissent atterrir a intervalles 
de 30 secondes, cela ne vaut guére que pour le beau 
temps. Par mauvais temps, une annonce comme celle-la 
est un bluff, ou alors elle conduira a la catastrophe. 
Et en ce qui concerne le confort du passager, on n’a 
pas atteint le summum parce qu’on a mis une personne 
du sexe féminin dans un uniforme seyant. La stewardesse 
elle-méme doit d’abord apprendre son métier. 

Quelques pionniers courageux ont créé l’aviation 
commerciale, et certains d’entre eux, doués de vision, 
se créérent leur personnel. Aujourd’hui il faut multi- 
plier ce personnel, du haut en bas, si l’on veut que 
d’un trafic subventionné et né du hasard surgisse une 
industrie indépendante et prospére. 

Telle est la situation. Elle est rendue plus difficile 
encore par la naissance d’entreprises de plus en plus 
petites qui se donnent pour tache le transport a la de- 
mande, les services de taxis aériens, le transport aérien 
des marchandises, voire un trafic mixte. Leur personnel 
volant peut bien avoir une certaine expérience de 
laviation mais, faute de la formation nécessaire, il ne 
peut étre A la hauteur d’un service digne d’étre appelé 
moyen de transport. — « /t’s no monkey business » (ga 
n’est pas du travail de singe), déclarait récemment un 
commandant de bord qui touche aux deux rives de 
Atlantique. 
Yankee a mis dans le mille: l’aviation commerciale 


Avec cette expression énergique, ce 


d’aujourd’hui ne supporte ni jeu, ni bluff. Elle est une 
affaire extrémement sérieuse qui a besoin de tous les 
encouragements et qui doit étre préservée de toute 


perturbation. EEH. 
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Par 





le major 


Suite et fin. 


«Mon étoile était & son déclin...» 


Dés les premiers échecs, la gloire méme de la Luftwaffe commenga 
a décliner, la griserie des victoires remportées sur des ennemis pris 
au dépourvu et affrontant ainsi une lutte inégale, 4 se dissiper. Et 
l’autorité aussi du commandant en chef de cette Luftwaffe, du maré- 
chal du Reich jadis tant fété, s’effritait. 

Goring me dépeignit cette situation en un mot: « Mon étoile 
était 4 son déclin. » D’abord, Hitler l’avait laissé organiser et diriger 
a son gré, mais le tour pris par les événements dés 1942 rendit « le 
Fiihrer » nerveux ; il commenga 4 critiquer les mesures prises par 
Goring et 4 s’immiscer dans ses compétences. Une preuve éloquente 
de ce changement d’attitude fut la décision d’Hitler de retirer a 
GGring le soin de surveiller la construction des chasseurs a réaction, pout 
le confier au SS-Gruppenfiibrer Kammler. Au quartier général du Fuhrer, 
on ne pesait plus les mots: les remarques dédaigneuses d’Hitler sur 
le maréchal du Reich étaient 4 Pordre du jour. Géring lui-méme m’a 
narré un incident de cette nature ; alors que la situation devenait cri- 
tique devant Leningrad, Hitler lui avait donné l’ordre d’envoyer des 
bombardiers pour dégager l’infanterie, en ajoutant ironiquement : 
« S’il existe encore des bombardiers qui puissent voler jusqu’a Lenin- 
grad... » Goring se rendait bien compte que sa Lufwaffe, d’ores et 
déja ébranlée, ne pourrait supporter les pertes inhérentes 4 une telle 
opération. I] leva néanmoins le bras pour le salut hitlérien et répondit : 
« Jawohl, mon Fihrer, lordre sera exécuté. » Et, devant Leningrad 
— c'est toujours Goring qui parle — l’élite de ses formations de bom- 
bardement fut saignée a blanc. Pendant une séance d’état-major, |’in- 
terpellant brutalement, 4 cause de l’absence de succés contre les atta- 


Goring et son état-major: & gauche de Géring : major-général Galland ; 
colonel-général Lohr ; colonel-général Keller ; maréchal Sperrle ; colonel 
Schmid, de l’état-major général. A droite de Géring: général d’infanterie 
Grimeis ; général d’aviation Ritter von Greim ; colonel-général Jeschonnek ; 
maréchal Kesselring ; capitaine de vaisseau Mossel ; colonel-général Stumpf. 
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ministére des armements (Speer). 
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ques aériennes alliées, Hitler, sarcastique, lui avait demandé si sa Luft- 
waffe n’avait pas signé avec l’ennemi un contrat de réassurance. Tels étaient 
alors les entretiens d’Hitler et de son successeur désigné, en présence 
de tierces personnes. 

Et Goring, que faisait-il ? Quand il revenait de ces discussions 
orageuses au quartier général du Fihrer, il passait sa mauvaise humeur 





sur ses subordonnés. Un de ses collaborateurs les plus proches m’a 
assuré qu’a cette époque il n’y avait plus, 4 l’Etat-major de la Luftwaffe, 
une seule séance dont le cours fit normal ; toutes se terminaient par 
des attaques personnelles et des injures. Si un officier risquait un con- 
seil ou une objection, il était rabroué comme un écolier, sans consi- 
dération de son grade. Le maréchal Milch, un homme d’un grand poids | 
pourtant et que Goring avait distingué au point d’en faire son sup- 
pléant et son premier collaborateur, osa une fois, au cours d’une de 
ces séances, faire allusion 4 l’un de ses derniers rapports. Goring lui 
jeta : « Vous ne vous figurez tout de méme pas que j’aie lu ce torchon. » 
Milch déclara au cours d’un interrogatoire que Géring en était venu ' 
petit a petit a le considérer comme complétement idiot et a le traiter en const- | 
quence. Aprés toute une série de ces conflits, Milch demanda plusieurs 
fois a étre relevé de ses fonctions, en suggérant de motiver cette démis- 
sion par des raisons de santé. Et Géring de répondre : « Si vous étes 
malade, nous vous enverrons chez le médecin. Mais si le médecin ne 
vous trouve pas de maladie, vous serez puni. » Alors, Milch menaga 
de se suicider, mais Goring haussa les épaules et répondit en souriant: 
«Comme vous voudrez. » 

D’autres de ses collaborateurs ne s’en tinrent pas 4 la menace. 
Le colonel-général Udet, \e célébre pilote de chasse de la premiére guerre 
mondiale, le camarade d’escadrille de Goring, était également un de [ 


général de la Luftwaffe, ; 
colonel-général Ernst Udet, intendant 
général de l’armée de |’air au ministére de 


lair du Reich; en disgrace, s’est suicidé. 

























Goring avec le maréchal Milch et le colonel-général Jeschonnek, chef de 1’état-major 
général de la Luftwaffe. Ce dernier a également mis fin & ses jours. 






















































ses souffre-douleurs ; lui aussi, il vit ’'ami devenir un ennemi. Goring p 4 
menacait de le limoger et — nerveux et surexcité — Udet eut recours i - 
4 toutes sortes de stupéfiants. Finalement, il tomba dans une sorte de , , . : 
délire de persécution et, un beau jour, en novembre 1941, se logea une : era” 
) halle dans Ja téte. L’ancien chef d’Etat-major de la Luftwaffe, le co/onel- * f 2 
‘eee , a , . : : Po 
général Jeschonnek, suivit 4 peu prés la méme voie : depuis que Goring e » 
avait perdu la confiance d’Hitler, Jeschonnek était en butte aux innom- Sage - 
brables exigences du Fiihrer. Par-dessus la téte de Goring, les ques- 4 . 
% ¥ 
tions, les désirs et les ordres étaient transmis directement 4 son chef ™% 
d’état-major. Pour se couvrir, Jeschonnek établit une liste des fautes 2 
commises ou provoquées par Géring. Naturellement, cette liste dis- jam 
a i ‘ AS 
parut sans jamais parvenir a Hitler. Pris entre deux feux, Jeschonnek aah 
terdi , . oe 
terdite, eut une dépression nerveuse et se suicida. 
En tout cas, un fait est indiscutable : le commandant en chef de la Luftwaffe, 
en douze ans, n’a pas usé moins de huit chefs d’état-major. Mes questions ont da 
} faire sentir 4 G6ring qu’une pensée me travaillait : savoir si, et dans quelle 
| Luft. mesure, il avait prété la main a ces suicides. Car il déclara un jour, sans 
aneet qu’on lui edt posé de question a ce sujet, que de tels soupgons étaient 
— sans fondement : il s’était trouvé a des kilométres du lit de mort de 
Jeschonnek. Comme j’abordai alors ce point directement et soulevai 
re lobjection que de telles choses pouvaient aussi étre « télécommandeées », 
eae mon bavard esquiva la réponse. 
z > rt . . . . . . ‘ . . ‘ 
7 | Goring, qui disait facilement « oui et amen » 4 tout, aimait a s’entourer 
rwalle, d’hommes du méme calibre et il renvoyait dans leurs terres ceux qui 
osaient le contredire ou empiéter sur son domaine réservé. Dans son cert ES 
N con- entourage il préférait les hommes jeunes. IIs lui plaisaient davantage, aerausweis nr. 26 
i- ae ‘ p , P s 5 : ' " nae 
— ils étaient plus inoffensifs aussi. Ses adjudants — j’en ai rencontré trois = f 
poids aa . . 6 : Oberleutna 
| sur quatre — étaient des jeunes gens bien élevés et sympathiques ; , heim ROADS 
up- ° ° ° . ‘ ‘ ‘ if ‘ ‘ho 
it : on les aurait pris pour des cadets, Toujours a portée de voix, toujours friedeich Me 
. , , préts a exécuter ses ordres, ils faisaient ses commissions, ils voyageaient ia met n2offrEer 
ui , , ‘ é os na , 
me avec lui dans de luxeuses voitures d’état-major ou dans son train spécial Ordon prog unist beret 
non, » : aS p . ‘ q einem Aust iarischen 
: encore plus fastueux ; ils étaient chargés aussi, bien entendu, d’orga- Er hand pe and sich 
it venu . , : : alle u possi nd Behorden 
; niser les fétes dans son domaine de Karinhall. Un de ces jeunes gens _ | ree shen Dienssseler Durehfbre . 
1 consé- ; nme mai nae Al » ih bet atse 
avait le grade de colonel ; un autre était capitaine, en dépit de ses tind anpiige cad - wT 
sieurs ; a — | seieemenfolle § 4 G. 
pe vingt-deux ans. Leur avancement rapide, ils semblent l’avoir da sur- — se oe * -. 
mis- ; . Haupt z 
: tout aux services d’ordre personnel rendus au maréchal du Reich. if I 
1s etes ‘ . , ‘ or al Jnsmarscholl 4 | 
Avec le développement progressif de la situation stratégique, le sea chSfdeascen WA 
cin ne p ‘ ; nf OE: ’ 
ton des séances d’état-major quotidiennes, dans |’abri antiaérien d’Hitler, — 
menace . nae ; “— 
dake devint graduellement si « franc » que Géring considéra comme indi-  , Dans son entourage, il préférait 
qué de soustraire sa personne aux explosions de son Fiihrer. Dans la _!¢8, hommes jeunes... » ,; 
: : : : : Laissez-passer spécial du premier- 
mesure du possible, il y envoyait ses adjudants et ceux-ci — ménageant _ lieutenant Wilhelm Klaas, adju- 
enace. la oar ‘ ‘ ‘ - , dant de Goring. 
vanité et la soif de considération de leur maitre et seigneur — accom- 
uerte ones . ; 7 
8 modaient 4 son goat ces explosions. Laissez-passer du premier-lieute- 
un de — nant Klaas, portant autorisation 
d’entrer dans l’abri antiaérien de 
Le train spécial du maréchal du Reich. Goring. 
tendant 
stare de 
icidé. 
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Par ailleurs, un des adjudants me raconta qu’aprés le 20 juillet 1944, 
aprés l’attentat contre Hitler, il n’était plus permis d’entrer dans la 
salle de conférences avec une sacoche d’ordonnance ou une serviette : 
«C’est qu’il aurait pu y avoir une bombe... » Dans la salle de l’état- 
major, les assistants devaient prendre place 4 une table séparée, ins- 
tallée au pied de la grande table. De nombreuses sentinelles de SS 
ornementaient la piéce. Un mouvement brusque, tirer son mouchoir 
par exemple, vous mettait en danger de mort. Ambiance sympathique 
chez les classes dirigeantes ! Chacun avait une table d’écoute pour le 
téléphone de son voisin, tout le monde espionnait tout le monde. Le 
général d’aviation Axthelm m’a rapporté qu’il fut appelé un jour aupreés 
de Goring : « Votre femme est trop bavarde au téléphone. Si ¢a ne 
cesse pas immédiatement, il vous arrivera quelque chose... » 

Tandis que les « vieux combattants du parti» se minaient ainsi 
les uns les autres et que des hommes nouveaux ou des intrus s’insi- 
nuaient de plus en plus dans la conduite de la guerre, le processus de 
destruction par les attaques aériennes alliées suivait son cours. Les 
attaques américaines contre les usines Focke-Wulf et d’autres entre- 
prises de l’industrie aéronautique paralysaient la production des appa- 
reils de chasse. La grande attaque d’avril 1943 contre les usines Focke- 
Wulf, 4 Bréme, désorganisa tout le montage des chasseurs Focke-Wulf. 
A ce sujet, Goring me dit avec amertume que les directeurs de 
ces usines ne prirent pas trop au tragique ce coup sévere : il leur four- 
nissait une excuse bienvenue pour n’avoir pas atteint les chiffres fixés 
pour la production et qui n’auraient jamais été réalisés, méme sans 
l’attaque américaine. D’aprés Goring, les grandes attaques lancées en 
février-mars 1944 contre les centres de production d’appareils de 
chasse furent absolument catastrophiques: la production, de 1200 
chasseurs en janvier 1944, tomba en février 4 400 environ. II est vrai 
qu’aprés qu’on eat appelé des officiers plus jeunes, comme le général 
Galland, a la téte de l’aviation de chasse, la production remonta, mais 
la situation demeurait définitivement compromise : pour le cas d’une 
invasion, il eit fallu tenir préte une réserve d’environ 1000 chasseurs et, 
en mettant les choses au mieux, on n’en avait guére que la moitié. 

Plus question de plans méthodiques. Géring disait que la Luftwaffe 
avait prévu et prédit un débarquement dans le secteur de la Normandie, 
et qu’elle avait établi ses plans en conséquence. En revanche, |’Etat- 
major général de l’armée avait compté avec une invasion dans la région 
du Pas-de-Calais. Le haut commandement de la Luftwaffe s’en tint a 


la courte, 


Goring, & son quartier général, étudir 
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ses propres conceptions. Comme Goring croyait, selon ses théories 
personnelles, que l’invasion commencerait par un « ameublissement , 
des aérodromes allemands, il n’avait conservé que quelques formations 
dans la zone des opérations proprement dite, dans lidée d’y envoyer, 
le cas échéant, des renforts du Reich. Mais la supériorité aérienne 
américaine bouleversa ses plans et la seule conséquence des préparatifs 
de Goring fut qu’il n’y eut point de chasseurs allemands sur place, 
L’adjudant de Goring, le colonel von Brauchitsch, qui se trouvait 4 
cette Boque sur le front de Normandie, déclara a ce propos : « Le jour 
du débarquement, i] n’y avait dans ce secteur que les deux escadres 
JG 2 et JG 26 avec 80 chasseurs en tout. Le lendemain, !’Etat-major 
de la Luftwaffe transféra, du Reich dans la région Parisienne, 
700 a 800 chasseurs. De ces quelque 800 chasseurs, 250 au plus rega- 
gnérent leur base, les autres furent détruits au sol ou en combat aérien, » 

En dépit de ces chiftres, Goring est d’avis que l’attaque des aéro- 
dromes ne fait pas ses frais: les pistes de décollage et d’atterrissage 
peuvent étre trop rapidement remises en état. G6ring appelait cela 
« une course entre la bombe et la pelle ». I] ajouta : « Du reste, les atta- 
ques contre les usines de moteurs d’aviation nous ont fait beaucoup 
plus de mal que celles qui étaient dirigées contre les usines d’avions et 
de montage, si sévéres qu’eussent été celles-ci. Mais vos attaques contre 
nos tabriques de carburant et notre réseau de communications — ces 
attaques-la ont été décisives ! » 

Le haut commandement de l’armée et le haut commandement de 
la Luftwatte n’étaient guére d’accord. Les deux partenaires de |’Axe — 
c’est aujourd’hui le secret de Polichinelle — l’étaient encore moins, 
Goring illustra leurs relations d’un mot qui mérite d’étre conservé, 
Comme je lui demandai pourquoi Malte n’avait jamais été attaquée 
par mer, pourquoi l’on n’avait pas tenté un débarquement, il me dit 
textuellement : « Essayez un peu une invasion avec les Italiens. Moi 
jétais prét. L’ennui, c’est que les Italiens voulaient absolument y par- 
ticiper. Et comme personne ne peut se fier a la flotte italienne, nous 
avons da laisser tomber tous nos plans. » 

Petits extraits d’interrogatoires, petits exemples de la confusion 
qui régnait parmi ceux qui tenaient les leviers de commande en Alle- 
magne. Indirectement, on apprend ainsi que le commandant en chef 
de la Luftwaffe devait avoir reconnu depuis 1943 déja que la situation 
était désespérée. Par sa faute, ou sans sa faute, son étoile déclinait. 


Lutte pour la Chancellerie du Reich 


Voici Phiver 1944-1945. Dans un assaut désespéré a travers les 
Ardennes, les Allemands tentent pour la derniére fois de se frayer 
un chemin. Pour la derniére fois aussi, la Luftwaffe est lancée sur le 
front et se sacrifie dans des attaques démesurées contre les aérodromes 
des Pays-Bas, de la Belgique et du Nord de la France. Le moment 
était bien choisi pour une surprise : neuf heures, le matin du 1¢* janvier 
1945, un lendemain de féte. Les escadrilles allemandes se firent 4 elles- 
mémes de plus profondes blessures qu’a nous. Avec la continuité 
inébranlable que donne la force, les Alliés pilonnent les liaisons alle- 
mandes, les dép6ts de carburant, les aérodromes, les usines d’avions 
et de moteurs d’aviation, le dernier potentiel d’armement qui reste 
aux Allemands. C’en est trop: la Luftwatle de Goring chancelle et 
s’effondre. Elle n’est plus. 

Le moment vint ow il devait étre clair, méme aux nazis les plus 
enragés, que la partie était perdue. Le premier adjudant de Goring me 
fit entrevoir l’abime de découragement et de nervosité qui s’ouvrit 
alors devant tous les chefs du III@ Reich. Les éclats les plus sauvages 
étaient désormais de régle. L’« intime amitié » qui unissait le Fiihrer 4 
GoGring, usée par les événements de ces derniéres années, se rompt 
définitivement. L’héritier du tréne, jadis soumis comme un chien 
couchant, songe, 4 contre-ceur, a s’unir 4 Himmler, son vieil 
adversaire, pour renverser Hitler. Car Himmler-lui-méme était tombé 
en disgrace dans l’intervalle, et avait été relevé de ses fonctions ¢ 
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remplacé pat Bormann, l’éminence grise de la Chancellerie du Reich. 

Mais les négociations entre Géring et Himmler se terminent en queue 
de poisson. Goring, lopportuniste, le furtif Goring, n’avait pas le 
calibre d’un frondeur, encore moins d’un tyrannicide. 

Dernier acte. — Le 20 avril 1945, Hitler prononce au microphone 
de son réduit de commandement 4 la Chancellerie du Reich, dans la 
«forteresse Berlin », son dernier discours d’anniversaire. Bref et confus, 
incohérent, symptomatique pour le psychiatre, le discours évoque une 
« magnifique victoire allemande ». 

Pour Goring qui, au fond, calcule en réaliste et pas du tout en héros, le 
terrain devient de plus en plus brilant a Berlin. 11 pose a son Fuhrer la 
question de savoir si lui, Géring, ne pourrait pas étre plus utile a 
Berchtesgaden. A Berlin on vivait encore sous l’empire de lillusion 
que la Baviére était toujours une contrée paisible et idyllique ou un 
réduit imprenable. Le miracle se produit : Hitler, perdu dans un réve 
de Walhalla et qui songe 4 mourir au combat comme les anciens Ger- 
mains, semble ne pas remarquer que le courage de son interlocuteur 
est mis 4 rude épreuve. En tout cas, il consent, il est d’accord. Sa 
réponse peut avoir été: « Mais oui, naturellement — ou, cela va de 
soi, mon cher Géring. « Ces mots « mon cher Goring » lui prouvent 
que c’en est fini avec son maitre. II fait ses paquets et, le 21 avril 1945, 
4 3 heures du matin, il quitte Berlin. 

Eluder les avants-gardes russes toujours plus proches se révéle 
peu facile mais cet écueil est évité aussi. Dans la nuit du 23 avril, Goring 
est rejoint par son chef d’état-major, le général Koller qui lui apporte 
les derniéres nouvelles de la capitale du Reich: Hitler a résolu de 
tomber en guerrier dans la Chancellerie du Reich. Maintenant les 
rumeurs et les informations se précipitent. G6ring apprend qu’il y a, 
méme parmi les « vieux combattants » dans l’entourage d’Hitler, des 
gens qui ne croient plus a la « magnifique victoire allemande » mais 
qui penchent pour qu’on négocie immédiatement avec les Alliés. On 
ignore encore qui a renseigné Géring sur les tendances qui régnaient 
dans la Chancellerie du Reich. En tout cas, il afiirme avoir été informé 
qu’Hitler aurait dit: « Je ne ferai jamais ¢a, Goring est plus qualifié. 
C'est l'homme qu'il faut. » 

Il est certain d’autre part qu’une association d’idées s’établit désormais 
dans le cerveau de Goring, entre ces paroles attributes a Hitler et un décret 
du Fiibrer remontant a l'année 1941, association d’idées qui fournit le motif 

du decrescendo de sa « carriére d’homme d’ Etat ». 

Voici d’abord ce décret du Fiibrer, qui comprend les deux documents 
suivants : 


Décret sur le remplacement du Fihrer 
du 29 juin 1941. 


Pour le cas on la maladie ou d’autres événements m’empécheraient, méme 
provisoirement, de m ‘acquitter de mes fonctions, et si je n’étais pas en état de 
donner des instructions particuliéres sur l’exercice de mes attributions pendant 
la durée de mon indisponibilité, Je désigne comme mon remplagant dans toutes 
mes fonctions le maréchal du Reich grand-allemand, Hermann Goring. 


Quartier général du Fiibrer, le 29 juin 1941. 
Le Fuhrer 
(signé) Adolf Hitler. 
(Grand scean du Reich. ) 
Le ministre du Reich, chef 
de la Chancellerie du Reich, 
(signé) D*® Lammers. 


Ce décret abroge le décret du 23 avril 1938 sur le remplacement du Fiibrer. 
Quartier ginéral du Fibrer, le 29 juin 1941. 


Le ministre du Reich, chef 
de la Chancellerie du Reich, 


(Scean. ) (signé) D® Lammers. 








Je certifie par les présentes la conformité de la photocopie ci-dessus avec 
original. 
En campagne, le 6 juillet 1943. 
Le ministre du Reich, chef 
de la Chancellerie du Reich, 
(signé) D® Lammers. 


Photocopie certifiée. 


Vu la loi du 13 décembre 1934 sur le successeur du Fibrer et chancelier 
du Reich, j’abroge toutes les dispositions antérieures, et désigne comme mon 
successeur le maréchal du Reich grand-allemand Hermann Giring. Immédiate- 
ment aprés ma mort, il fera préter serment de fidélité a sa personne, aux mem- 
bres du Gouvernemeni du Reich, aux gouverneurs du Reich, a l’armée, aux 
Sonctionnaires, aux dignitaires du Nationalsozialistische Deutsche Arbeiterpartei 
de méme qu'aux formations des SA, des SS, du corps national-socialiste 
d’automobilistes et du corps national-socialiste des pilotes. 

Quartier général du Fiibrer, le 29 juin 1941. 
Le Fuhrer 
(signé) Adolf Hitler. 
Le ministre du Reich, chef 
de la Chancellerie du Reich, 


(Grand sceau du Reich.) (signé) D* Lammers. 


Ce décret abroge le décret du 19 décembre 1934 sur la succession du Fibrer 
et les dispositions prises par le Fiibrer, le 1°* septembre 1939 au Reichstag 
allemand, sur sa succession. 

Quartier ginéral du Fiibrer, le 29 juin 1941. 


Le ministre du Reich, chef 
de la Chancellerie du Reich, 


(Sceau. ) (signé) D* Lammers. 


Je certifie par les présentes la conformité de la photocopie ci-dessus avec 
l’original. 
En campagne, le 6 juillet 1943. 
Le ministre du Reich, chef 
de la Chancellerie du Reich, 
(signé) D® Lammers. 


Représentons-nous maintenant les pensées de Goring pendant son 
voyage vers la Baviére et aprés son arrivée 4 Berchtesgaden. D’une 
part, le décret du Fiihrer de juin 1941, d’autre part, le Fiihrer dans son 
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Laissez-passer du chauffeur Schulz avec qui Géring s’enfuit. & Berchtesgaden. 
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abri antiaérien de la Chancellerie du Reich ! Voici la conclusion a laquelle 
Goring arrive: Hitler, encerclé par les Russes dans son réduit, est provisoire- 
ment empéché d’exercer ses fonctions. Que dis-je provisoirement? I1 entend 
tomber en combattant ! Done il est empéché non pas provisoirement mais défi- 
nitivement ! La pensée lui vient comme un éclair: « Je suis Fubrer et je 
ne le savais pas... » 

Résultat de cette association d’idées : Goring ouvre un véritable 
feu roulant de télégrammes, documents qu’il verse fiérement au dossier 
de lofficier enquéteur. 

Télégramme N° 1. Son ton est encore prudent, il représente un 
compromis entre une déclaration de dévouement et le débarquement 


immédiat du « Fiihrer bien-aimé ». Le voici : 


HOu. (Quartier général), le 23. 4. 194). 
Mon Fibrer, 


Etes-vous d’accord qu’en conséquence de votre décision de demeurer dans 
Je poste de combat de la forteresse Berlin et conformément a votre décret du 
29. 6. 41, j assume immédiatement, en qualité de votre remplacant, l'ensemble 
du Gouvernement du Reich avec toute liberté d’action a l’intérieur et a l’exté- 
rieur ? 

Faute d’une réponse d’ici 22 h. 00, je présumerai que vous n’avez plus 
votre liberté d’ action. 

Je considérerai alors les conditions de votre décrer comme remplies et j’agirai 
pour le bien du peuple et de la patrie. Ce que je ressens pour vous en ces heures 
les plus sombres de ma vie, vous le savez et je ne puis l’exprimer par des mots. 

Dieu vous protége et vous fasse malgré tout venir ici le plus tot possible. 

Votre fidele 
Hermann Goring. 


Géring ne précise pas 4 quel dieu des enfers il recommande son 
Fuhrer. Intérieurement, il lui souhaite sans doute une glorieuse entrée 
au Walhalla. En dépit de sa rédaction prudente, ce télégramme révéle 
cependant clairement les sentiments du maréchal du Reich. Le coup 
est parti, d’autres doivent suivre. L’émetteur joue et le télégramme 
suivant s’adresse 4 l’adjudant d’Hitler, le colonel von Below, avec 
Pinjonction de faire tenir le message a Hitler personnellement. 


Télégramme N° 2. 
HOu., le 23. 4. 1945. 
Colonel von Below, 

Jai adressé an Fiibrer un message radiotélégraphique. C’est ainsi que je 
demande a obtenir des instructions personnelles du Fuhrer. Sachex que vous étes 
responsable de la remise de ce message radiotélégraphique au Fuhrer en 
personne. Répondez-moi de sorte qu’en ces heures difficiles je puisse agir selon 
les intentions du Fiibrer. J'ai choisi le terme de 22 heures, car j’ignore le déve- 
loppement de la situation et je ne sais pas s’il existe encore une liaison. 


Heil Hitler 
Votre Goring, maréchal du Reich. 


A coté d’Himmler — aux yeux de Goring une personnalité de 
deuxiéme ordre déja — il faut que Ribbentrop et Keitel soient égale- 


ment mis au courant. 


Télkgrammes N“ 3 et 4: 
HOu., le 23. 4. 1945. 
Von Ribbentrop, ministre des affaires étrangéres du Reich. 

Jai prié le Fibrer de me donner des instructions d’ ici au 23. 4. 45 a 22 heu- 
res. Si d’ici Ia, il devient évident que le Fiibrer est privé de sa liberté d'action 
pour la conduite des affaires du Reich, son décret du 29. 6. 1941 entre en vigneur, 
aux termes duquel j’assume toutes ses fonctions en qualité de son remplagant. 
Si d'ici le 23. 4. 1945, a 24 heures, vous ne recevez directement du Fuibrer 
ou de moi aucune autre instruction, je vous prie de me rejoindre immédiatement 


par la voie des airs. 


Giring, maréchal du Reich. 


INTER GPAVIA 


HQu., le 23. 4. 194). 
Au haut-commandement de la Wehrmacht, 
colonel-général Jodi, 


avec priére de transmettre au maréchal Keitel. 


Je vous prie de me faire savoir par retour du courrier si l’OKW est encore 
en mesure de recevoir des instructions directes du Fribrer. Sinon, le décret dy 
Fiibrer sur son remplacement par moi dans toutes ses fonctions entre en vigueur 
le 23. 4. 1945 @ 22 heures, pour autant que d'ici la, j'ai regu du Fiihrer une 
réponse affirmative ou que mon radiogramme soit resté sans réponse. 

Ce délai écoulé, je vous invite a me rejoindre immédiatement par avion 
avec votre état-major. Il faut qu’il y ait un gouvernement si le Reich ne doit 
pas s’écrouler. Attends réponse par retour. 


Heil Hitler 
Goring, maréchal du Reich, 


En prenant possession de ces documents, il se peut que mon visage 
ait marqué un peu d’étonnement. Géring — se rendant compte que 
je n’étais pas aussi versé que lui dans I’art de la politique — me fournit 
des explications avec condescendance: étant donné la situation, le 
commandant en chef de la Wehrmacht et le ministre des affaires étran- 
géres du Reich devaient étre réunis en une conférence, pour que les 
formes fussent respectées. I] informait donc tous les intéressés de sa 
démarche auprés d’Hitler. I] leur donnait ordre de se présenter per- 
sonnellement — évidemment par la voie des airs — 4 son rapport — 
sauf avis contraire transmis jusqu’au 23 avril 1945, 4 24 heures... 

L’avis contraire, il fut transmis, et comment! Et a Goring aussi! Trois 
phrases seulement mais claires et nettes. Elles suffisaient... 


Télégramme-N° 5, réponse d’Hitler, de l’abri antiaérien : 
> 


23. 4. 194). 
Radiogramme 
g. Kdos. — Ne concerne que les chefs. Par officiers seulement ! 

Le décret du 29. 6. 41 n’entre en vigneur qu’avec mon autorisation spéciale. 
Rien ne permet de dire que je sois privé de ma liberté d'action. J’ interdis par 
conséquent toute mesure dans le sens indiqué par vous. 

Adolf Hitler. 
Annexe : 
Réponse du Fiibrer par radiobélinogramme. La réponse par les trois esta- 


fettes manque encore. 
Station de radio Kurfiirst. 


La station de radio Kurfiirst disait bien que la réponse par les trois 
estafettes manquait encore : en raison de la confusion de la situation, 
on se faisait confirmer chaque message par des estafettes afin qu’ll 
n’y edt aucun doute sur son authenticité. Mais ici, il n’y avait plus du 
tout besoin d’estafettes. Le texte du radiogramme la garantissait, 
lauthenticité. Z/ n’y avait qu’un seul homme a parler ainsi | C’était Jupiter, 
c’était le Fiibrer et il disait : Haut les mains ! 

Jusqu’a 22 heures, Goring avait passionnément attendu une réponse, 
peut-étre plus passionnément encore une absence de réponse, de la 
Chancellerie du Reich. Maintenant il avait sa réponse. Et de nouveau 
il fit marcher tous les émetteurs. Toutes les conférences de grands 
dignitaires furent décommandées. Avant tout, Ribbentrop, Himmler ¢ 
Jodl furent imvités par T. S. F. a oublier le télégramme N° 1 de Goring. C'est 
a ga que servit le séKgramme N° 6: 


HOu., le 23. 4. 1945: 


Fiibrer communique qu’il dispose encore de sa complete liberté d'action. 
De ce fait radiogrammes d’aujourd’hui midi sont annulés. 
Heil Hitler 


Hermann Goring. 
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A 
von Ribbentrop, ministre du Reich, 


Himmler, ministre du Reich, 
colonel-général Jodl. 

Que |’on compare les signatures des télégrammes N’ 1 et N° 6: 
d’abord « votre fidéle Hermann Goring » et maintenant de nouveau 
« Heil Hitler... ». 

Etait-ce la fin de la lutte pour la Chancellerie du Reich? Pas du tout, 
c’en était le commencement. Le 23 avril, a 15 heures, Hermann Goring 
avait envoyé son premier télégramme a Hitler et le méme jour, a 
22 heures — exactement sept heures plus tard — wn groupe de SS arrivait 
pour « prendre sous sa protection » Goring, ses adjudants et toute la smala de 
Berchtesgaden. On ne pouvait pas encore dire qu’Hitler fit « privé de sa liberté 
d'action ». 

Car maintenant se dressait l’éminence grise, ce vieil ami Bormann: il 
avait longtemps attendu que GGring tendit les doigts un peu trop loin. 
Maintenant il voit soudain toute sa main velue et il frappe de toute 
sa force. Un deuxiéme téléigramme, signé « Fibrer», condamnait a mort 
Giring et tous les membres de sa famille. Les non-nazis étaient déja morts 
pour la plupart, maintenant les « vieux combattants » devaient s’entre- 
détruire. 

Goring m’assura que ce dernier télégramme d’Hitler était un faux, 
incontestablement ; la vérité était qu’Hitler était déja dans l’au-dela, 
que Bormann avait rédigé le télégramme et l’avait envoyé. Quoi qu’il 
en soit, en tout cas, Géring est encore en vie aujourd’hui. 

Si sa Jibération d’entre les « mains amies» s'est vraiment déroulée 
comme il me I’a contée, le récit vaut la peine d’étre reproduit : Géring 
est donc assis dans le délicieux Berchtesgaden, encerclé par les SS de 
Bormann, quand, tout 4 coup, un détachement cde la Luftwaffe, en 
retraite assez désordonnée, apparait sur les lieux. Quand ces hommes 
apercoivent leur commandant en chef bien-aimé, ils se précipitent 
sur lui, pleins de joie. S’attendaient-ils peut-étre a trouver auprés de 
lui des conserves ou des cigarettes ? Peu importe ! En tout cas, il est 
incontestable qu’a cette époque encore, il y avait dans la Luftwaffe 
des officiers et des hommes qui croyaient toujours en lui. Ils ignoraient 
ce qui s’était passé entre temps, ils se laissaient encore et toujours 
impressionner par ses poses héroiques ; pour eux, il était un demi- 
dieu comme autrefois. Et, instantanément, ce dieu se rendit compte 
de la situation : ces fuyards de la Luftwaffe avaient l’avantage du nom- 
bre sur les SS. Géring prit le commandement: « Détachement, 4 
mon commandement ! Attaquez les SS ! Un bond en avant. Une, deux, 
une, deux! Hourra! » Comme les SS ne tenaient pas absolument a 
mourir glorieusement a la derniére minute, Géring reconquit sa liberté. 
Il rappela cette scéne en ajoutant : « Ce fut un des plus beaux moments 
de ma vie. J’étais de nouveau 4 la téte de mes hommes, qui présentaient 
les armes a leur commandant en chef. » 

Mais le monde extérieur aussi s’apercut bientét que Géring était libre 
ou libéré. Avec une ténacité remarquable il redevint « radio ». Cette 
fois, le destinataire du télégramme N° 7 était le grand-amiral Dénitz 
qui avait été désigné au dernier moment comme successeur légitime 
dHitler et qui, pendant la « privation de liberté d’action » de Géring, 
avait pris en mains le gouvernail du navire désemparé. 


Voici le #éégramme N° 7: 


HQu., 6. 5. 194). 
Radiogramme ! 
Au grand-amiral Dénitz. 


Grand-amiral, étes-vous au fait des intrigues dangereuses pour 
Etat que le Reichsleiter Bormann a menées pour éliminer ma per- 
Sonne ? stop Toutes les mesures contre moi ont été déclenchées par 
une demande adressée loyalement par moi au Fiihrer pour savoir 
il désirait que ses ordres au sujet de son remplacant entrent en vigueur 
stop Ma demande était occasionnée par le rapport Koller qui, venant 
du colonel-général Jodl, me faisait savoir qu’en présence de Jodl et 
autres personnalités, le Fiihrer avait précisé que les décisions a pren- 
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INTER QSSHAVIA 


dre hors de Berlin devaient revenir au maréchal du Reich et que le 
marécha! du Reich pourrait conduire des négociations mieux que 
lui stop Témoins Jod] et d’autres personnalités au courant de la situa- 
tion stop Les mesures contre moi ont été exécutées en s’autorisant 
de radiogrammes anonymes, signés Bormann stop Ces radiogrammes 
s’adressaient exclusivement, en évitant toutes les instances compé- 
tentes, au SS-Sturmbannfiihrer Frank sur l’Obersalzberg, quoique 
le Dt Kaltenbrunner, représentant du Reichsfihrer et chef de la sireté, 
fat présent 4 Salzbourg stop Je n’ai été interrogé par personne en 
dépit de mes priéres et aucune justification n’a été acceptée stop Le 
Reichsfiihrer des SS Himmler peut vous confirmer l’immense enver- 
gure de ces intrigues stop Viens d’apprendre que vous voulez envoyer 
Jodl chez Eisenhower en vue de négociations stop Je tiens pour 
important dans lintérét de notre peuple qu’a cété des négociations 
officielles de Jodl je m’adresse officieusement, de maréchal 4 maréchal, 
a Eisenhower stop Mes succés dans toutes les grandes négociations 
avec l’étranger, que le Fiihrer me confiait toujours avant la guerre, 
garantissent que je peux espérer créer l’ambiance personnelle appro- 
priée pour les négociations de Jodl stop En plus I’Angleterre et l’Amé- 
rique précisément ont fait preuve dans la presse, la radio et les décla- 
rations de leurs hommes d’Etat au cours de ces derniéres années d’une 
attitude plus favorable envers moi qu’a l’égard des autres chefs poli- 
tiques stop Je crois qu’en cette heure la plus difficile toutes les forces 
doivent collaborer et que rien ne doit étre négligé pour assurer l’avenir 
de |’Allemagne dans toute la mesure du possible. 


G6ring, maréchal du Reich. 


Encore une fois, la signature du télégramme est une expression 
tangible des changements historiques intervenus : dans le télégramme 
N° 1 adressé a Hitler, « Votre fidéle Hermann Goring », dans le télé- 
gramme N® 6, qui annule le premier télégramme, de nouveau « Heil 
Hitler », et dans le télégramme N° 7 adressé a I’autre prétendant au 
trone, simplement « Géring, maréchal du Reich ». Le nouvel antago- 
niste, Dénitz, n’est point recommandé 4 la garde de Dieu, il est instam- 
ment invité a se rappeler « les succés dans toutes les grandes négocia- 
tions avec l’étranger », remportés par Goring, et « la personnalité du 
maréchal du Reich », son charme reconnu. Owe fait le grand-amiral Dénitz ? 
I! classe le télégramme, sans entrer aucunement dans les projets et les 











Goring, captif, monte en voiture. 


désirs de son auteur. Le maréchal du Reich est éconduit, lui qui aurait 
si volontiers brandi son baton de maréchal dans Jes fonctions les plus 
importantes... 


Mais Goring ne perdit pas espoir. L’entrée des Américains dans le 
réduit bavarois lui sembla offrir une occasion nouvelle. Il nous envoya 
son adjudant, le colonel von Brauchitsch, avec une longue lettre auto- 
graphe dans laquelle il offrait la capitulation au général Eisenhower. 
Cet écrit faisait allusion, sans ambages, a la maniére chevaleresque 
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dont les maréchaux vaincus, comme Pétain par exemple, étaient traités 
par les Allemands. Chez /es Américains terre-d-terre, Goring ne troma 
routefois pas la réciprocité : on ne forma pas de comité de réception ; en revanche, 
il fut envoyé de camp de prisonniers en camp de prisonniers ; dans ces camps, 
il était traité humainement, mais avec efficience. Finalement, il nous fut 


« expédié » par un de nos petits avions de liaison a six places, expédié 
au vrai sens du terme car ce n’est pas la porte de la cabine, mais la 
porte de chargement qu’il fallut ouvrir pour pouvoir prendre a bord 
tout le volume du maréchal du Reich. L’ancien commandant en chef 
de la Luftwaffe éprouvait manifestement des inquiétudes sur notre 
petit appareil car il s’enquit avec assez d’anxiété de sa sécurité et des 
possibilités de sauvetage. Je dois reconnaitre en outre que le Camp 
de prisonniers de Luxembourg — sorte d’école préparatoire pour les can- 
didats a Nuremberg — ne jouit pas de l’approbation illimitée de Géring. 
Le commandant du camp ne faisait aucune différence en faveur des 
généraux et anciens ministres du Reich qui lui étaient confiés comme 
prisonniers de guerre et il ne leur rendait aucun des honneurs sur les- 
quels Géring avait compté dans son for intérieur. Toutefois, comme 
quelques autres captifs adonnés aux stupéfiants, Goring obtint ce dont 
ces hommes ne pouvaient se passer, mais ceci en quantités de plus en 
plus réduites. A cet effet, ils devaient se mettre en rang devant l’infir- 
merie et prendre leur drogue sous surveillance. Pas trés digne d’un 
nouveau Fiihrer, mais que devaient faire les médecins militaires ? 
Leur premier devoir était de veiller sur la santé des prisonniers pour 
les maintenir en état d’étre interrogés au procés de Nuremberg. 

A Luxembourg, maintenant, Goring et Dénitz se rencontréerent 
et furent réunis aussi avec d’autres dignitaires, jadis amis ou ennemis. 
Il se forma bient6t dans le camp deux groupes politiques : les « Gérin- 
gistes » et les « Dénitzistes », Chaque parti voyait dans son homme 
le candidat légitime au trone, vacant a plus d’un point de vue. Les 
adversaires se parlaient peu et quand ils prenaient leurs repas a la table 


commune, ils se contentaient d’un bref salut. Luxembourg ne fut pas 


la derniére étape... 

Au cours des premiers interrogatoires déja, Goring avait glissé 
des allusions a lattitude et au role qui figuraient da son programme pour 
Nuremberg. Pathétique, il nous avait confié qu’il se tenait pour le suc- 
cesseur légitime d’Hitler. Au commencement des interrogatoires, jl 
était Géring le diplomate, comme nous l’avons dit au début, accessible 
et pas difficile 4 manier. C’est qu’a cette époque il flairait encore une 
chance de salut et il cherchait une porte de sortie. Mais d Ja long, 
dans la suite du proces, il reconnut que la partie était perdue. 

Hitler, Bormann et Himmler ne se mettaient plus en travers de sa route, 
Désormais il était le N° 1. Maintenant, il Pavait emporté sur Bormann, 
son ennemi mortel, et il avait refoulé également son concurrent, Dénitz, 
qui lui cédait d’ailleurs volontiers le pas. Et Géring tirait de la situa- 
tion tout le parti possible. 1.’acteur était de nouveau en scene et au premier 
entracte il n’accepta que trop volontiers les applaudissements de ses 
co-accusés qui jadis le haissaient et le méprisaient : ses tirades ne s’adres- 
saient point 4 nous mais aux spectateurs et 4 la distribution. 

C’était bien oublié, ce qu'il nous avait dit et raconté d’abord, ce qu’il 
pensait et entendait vraiment. Tout a coup, Hitler n’était plus pour lui un 
insensé et un destructeur, mais un modeéle et un héros. Le banc des accusés 
devenait une tribune, les doctrines nazies abjurées naguére redeve- 
naient une religion. Et il ne regrettait qu’une chose, de ne pouvoir 
tout reprendre du commencement et précipiter le monde dans le mal- 
heur avec des armes meilleures et plus fortes. 

C’est ainsi que le nouveau Fiihrer se présentait 4 son peuple. Voila 
l'image du maréchal du Reich, du ministre de l’aéronautique du Reich, 
du commandant en chef de la Luftwaffe du III¢ Reich. Devant le Tri- 
bunal international de Nuremberg, il érige son monument, il installe 
la chapelle sainte d’un héros immortel du parti. 

Ici finit le rapport de lofficier américain. 
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aviation, j’en ai assez. La tension est 

trop forte. J’ai trop souvent tremblé 
dans un avion dont la sécurité n’avait pas 
pesé lourd dans les calculs du constructeur. 
J'ai trop souvent volé par un temps ow les 
oiseaux eux-mémes cherchaient un atterrissage 
de fortune. Laissons l’aviation tranquille et 
cherchons quelque chose de plus calme... le 
yachting, par exemple. 

Voila ce qu’a peu prés je pensais, en signant 
le chéque qui allait payer un gentil petit 
bateau 4 voile (lequel aurait pu fournir a plus 
Pun constructeur des données sur le profilage 
et enseigner 4 maint aérodynamicien quelque 
chose des effets du vent sur les surfaces cour- 
bes). Maintenant, me disais-je, tout est pour 
le mieux dans le meilleur des mondes. Le jour, 
je vais flirter avec les zéphirs et les autans, 
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et le soir, au lieu d’avoir a chercher un gite 
dans un patelin sordide, mon bateau sera mon 
logis... 

C’est comme ¢a que je me représentais la 
chose. J’en suis revenu. J’ai perdu plusieurs 
kilos et dix centimétres de tour de taille; 
j’ai de la corne aux mains, et les ongles cassés. 
Un repas chaud,‘c’est devenu pour moi un 
mythe et je parviens petit 4 petit au détache- 
ment que vous donne un jetine prolongé. J’ai 
un découvert 4 la banque. 

Mes amis, avec le romanesque propre a 
ceux qui n’ont jamais fait l’expérience d’un 
réve réalisé, rétorquent : « Quelles magnifiques 
croisiéres vous avez du faire ! » Quand je les 
entends, je me crois transporté dans les mers 
du Sud en train d’épater les sauvages ingénus 
avant de reprendre la mer pour un nouveau 
voyage océanique. Et soudain, je me rappelle 
que le vent et la pluie ne m’ont permis de 
mettre toutes les voiles que quatre fois, en 
tout et pour tout. 

En avion, vous étes le maitre. Si le temps 
ne vous plait pas, vous l’évitez ou vous. le 
fuyez. En bateau, vous étes la et vous attendez 
et le temps vous tombe dessus et vous jette 
Pun contre autre, vous et vos passagers, 
vous trempe jusqu’aux os et vous laisse, sinon 




















naufragé, du moins avec un point pleurétique. 

Quand j’étais encore aviateur, l’idée ne me 
serait jamais venue de m’occuper de mon 
moteur. J’étais une sorte de dieu ailé. Redes- 
cendu sur terre, j’abandonnais mon avion aux 
mortels chargés de le remettre en état. Mon 
réve, en revanche, mon bateau, a bord duquel 
je n’avais imaginé que bains de soleil et dolce 
farniente, exige de moi des choses terrible- 
ment techniques et trés difficiles que je dois 
faire de mes propres mains. Jadis, mes doigts 
jouaient avec le manche 4 balai, maintenant 
ils se crispent et s’écorchent sur des cables 
récalcitrants — et tout la-haut, au-dessus de 
moi, un avion ronronne, tout fier, du type 
méme que j’aimais tant 4 piloter. Je léve la 
téte et je pense 4 la cabine confortable, au 
maniement des commandes... Oubliés le froid, 
la fatigue et l’anxiété que j’avais pu éprouver 
en vol. 

Mais je suis un type entété, je veux vivre 
mon réve jusqu’au bout. Je vais rester fidéle 
a la voile encore un bout de temps. Mais, 
quand mon bateau m/’aura réduit a n’étre plus 
que l’ombre de moi-méme, je me déciderai a 
finir mes jours dans le calme et dans la paix. 
Je vends mon bateau, je rentre au logis... et 


M. de B. 


je m’achéte un petit avion. 











Parmi les réalisations de la technique frangaise présentées aprés la 
Libération, le bimoteur commercial SO 30 Bel/latrix, production de la 
S. N.C. A. S.O., occupe une place importante. 

Son étude est due a la continuité de leffort, malgré l’occupation, 
du bureau d’étude de M. Parot, ingénieur en chef, sous la direction 
technique de M. H. Deplante. Le projet, qui date de 1941, est issu 
indirectement du programme des «longs courriers 20 places » paru 
fin 1940 et qui donna naissance au SO 30 N (23 places). 

La possibilité d’utiliser les moteurs Gnéme & Rhone 14 R permit 
de concevoir le SO 30 R (30 places) tirant le meilleur parti de la puis- 
sance disponible et donnant des caractéristiques d’utilisation nettement 
supérieures au programme initial. Le désir de réaliser un appareil 
susceptible de concurrencer les aviations étrangéres au moment de sa 
mise en exploitation, dans un délai qui risquait d’étre plus long que la 
normale en raison de la guerre, a conduit la $.N.C.A.S.O. a 
rechercher des solutions qui devaient marquer un progrés trés sensible 
notamment en ce qui concerne le rendement aérodynamique et les 
conditions d’utilisation. 

Sur le premier point cet effort s’est traduit par l’adoption d’une 
aile médiane, en dépit des difficultés qu’elle pose pour faire passer les 
efforts de voilure a travers le fuselage sans rompre la continuité de 
la cabine. 

La diminution des interactions aile-fuselage et aile-fuseaux qui jouent 
un rdle important dans le bilan de la trainée, a été obtenue 4 la suite 
de recherches 4 la cuve d’analogie électrique, suivant la méthode 
Malavard, portant sur les contours et calages optima du fuselage et 
des fuseaux-moteurs en présence de l’aile. 

L’amélioration des conditions d’utilisation a conduit 4 exécuter 
un fuselage étanche avec air conditionné donnant un grand confort 





aux passagers et a réaliser de larges accessibilités aux différents organes, 
assurant un entretien aisé de la machine. 

La réalisation du prototype se heurta 4 des difficultés indépendantes 
de la technique, dues 4 l’occupation et 4 ses conséquences : transferts 
successifs dans quatre usines et lieux de stockages clandestins, arréts 
épisodiques des travaux, détérioration du fuselage aprés un bombar- 
dement d’usine (150 trous ou déchirures dans le fuselage étanche). 
Le premier vol eut lieu néanmoins dans la région parisienne en 
octobre 1945. 


ans 
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Le prototype a maintenant achevé ses essais, le deuxiéme exemplaife 
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est en cours d’aménagement commercial ; les premiers avions de la 
série commandée pour Air-France seront livrés dés le tout début 


de 1947. 
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Ginéralités. 


L’avion bimoteur SO 30 R est un avion de transport substrato- 
sphérique. I] peut transporter 30 passagers assis sur 3000 km, avec 
2000 kg de fret et bagages. En transport de nuit, il peut couvrir 
3400 km avec 16 passagers couchés. Les soutes permettent d’emporter 
2000 kg de fret et bagages. C’est un monoplan cantilever de construc- 
tion métallique a aile médiane et train tricycle. Le fuselage est réalisé 
avec cabine étanche en pression. Les gouvernes a structure métallique 
sont entoilées et équilibrées dynamiquement et statiquement. Les 
dispositifs hypersustentateurs s’étendent environ sur les deux tiers de 
l’envergure de l’aile. A l’atterrissage, ils peuvent étre utilisés sur toute 
Penvergure par un léger braquage des ailerons. 

Voilure. La voilure, du type bilongeron avec revétement travaillant 
en torsion, est constituée par deux demi-ailes de forme en plan, tra- 
pézoidales, 4 extrémités elliptiques et comprenant chacune un plan 
central portant le fuseau moteur et une aile latérale dont une partie 
forme réservoir d’essence. Le plan central se compose d’un caisson 
rigide comprenant une soute a bagages, d’un bord d’attaque démon- 
table donnant accés aux différentes commandes, d’un volet de courbure. 
L’aile latérale se compose d’un caisson rigide, étanche dans la partie 
intérieure formant réservoir d’essence, d’un bord d’attaque démon- 
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table, d’un aileron en trois éléments, de deux volets de courbure et 
dune caréne d’extrémité. La jonction des longerons avant et arriére 
d’aile latérale et de plan central est réalisée par des éclisses boulonnées 
sur les semelles des longerons. Celle du plan central-fuselage est réalisée 
par des liaisons 4 quatre axes permettant le montage, le démontage et 
linterchangeabilité. Les ferrures principales sont fixées aux semelles 
horizontales des longerons par des boulons 4 téte fraisée. 

Fuselage. Le fuselage de formule coque 4 section circulaire est 
enti¢rement métallique. I] est constitué de cadres, de lisses et d’un 
revétement. L’ensemble se compose de deux éléments: le fuselage 
proprement dit formant cabine étanche et une partie AR. Les longerons 
de l’aile médiane ne pouvant pas traverser le fuselage sans constituer 
une discontinuité dans la cabine, les cadres principaux sont cong¢us 
a Pavant par un treillis 4 barres non articulées hyperstatique et a 
Parri¢re par un caisson trés largement ajouré. Les cadres courants 
sont constitués par des [ et les lisses par des T et des L. Le revéte- 
ment rivé sur l’ossature est rendu étanche par l’interposition, entre 
les tles 4 assembler, d’un joint P.A.W. en toile et caoutchouc. 

Le fuselage proprement dit peut se décomposer selon son utili- 
sation en plusieurs parties : 

1° La partie AV réservée a l’équipage ; trois travées aménagées 
pour les passagers, une quatriéme réservée au bar, aux W.C. et 4 la 
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porte d’entree, constituent la cabine ctanche. 2° Trois soutes sont 


aménagées dans l’espace disponible situé sous le plancher de la cabine 
passagers. 3° La partie AR du fuselage se compose d’une soute AR 
et d’un spider. 

Pour étudier et résoudre tous les problemes posés par l’étanchéité 
et la tenue de la cabine en pression, on a construit au préalable un 
caisson étanche, sur lequel en particulier fut réalisée la porte d’accés 
coulissant 4 lintérieur du fuselage concentriquement a la section 
circulaire. 

Poste de commande. Le poste est 4 double commande cote a cote, 
le premier pilote étant a gauche. Les commandes de protondeur, 
direction et gauchissement sont du type rigide. Les manches coulissent 
dans la planche de bord et ils sont conjugués sur un renvoi central 
inférieur par deux bras convergents. Le débrayage du manche du 
deuxiéme pilote, en ce qui concerne la commande de profondeur, 
est monté sur l’axe de ce renvoi et commandé par manette placée 
sur la planche de bord. 

Les volets de courbure sont actionnés par deux vérins (un par 
coté) synchronisés hydrauliquement et mis en action par l’intermé- 
diaire d’un distributeur commandé par électro-valve. 

La commande des flettners est mécanique. 

E-mpennages. Les empennages sont de formule mono-dérive. L’em- 
pennage horizontal se compose de deux demi-plans fixes de construction 
métallique et de deux volets de profondeur entoilés sur structure 
métallique et compensés dynamiquement et statiqyement. 

L’empennage vertical se compose d’une dérive métallique et d’un 
volet de direction entoilé sur structure métallique. La compensation 
aérodynamique des volets de profondeur et de direction est obtenue 
par deux flettners sur chaque volet, l'un commande, l’autre automa- 
tique. 

Atterrisseur. La formule adoptée est celle du train tricycle. L’atter- 
risseur du type D. O. P. comprend deux roues principales et une roue 
avant complétement escamotables sous l’action d’une commande 
hydraulique. Le train avant et les roues principales sont verrouillés 
hydrauliquement et mécaniquement dans les deux positions « sorti » 
et « rentré », La roue avant, orientable, est munie d’un dispositif de 
blocage d’orientation par commande hydraulique. Les trois roues 
sont munies d’un systéme de freinage hydraulique avec action directe 
sur Pune ou l’autre roue du train principal. 

Groupe motopropulseur. La S. N.C. A. S. O. a réalisé pendant l’occu- 
pation également un groupe standard 14 R 4 démontage rapide. Les 
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qualités dominantes de ce groupe sont: la grande accessibilite a tous 


les organes et la rapidité de démontage et remontage (des équipes non | 


spécialisées assurent ces deux opérations en moins de 30 minutes), 








Les deux moteurs Gnome & Rhone 14 R 5 sont montés sur des batis 
en tubes d’acier par l’intermédiaire de suspensions élastiques. Ce biti 
est fixé par 4 points d’attache a rotule 4 un autre bati également en 
tubes, solidaire du plan central et a l’avant duquel est fixée la téle 
pare-feu. 
Les démontages rapides a la traversée de cette tole comprennent : 
des fiches pour les circuits électriques, 
1 seul bloc pour toutes les commandes, 
1 commande télescopique de relais d’accessoires, 
des raccords sur les différentes tuyauteries. 
F:quipement moteur. La circulation d’essence est divisée en deux 
groupes. Chaque moteur est alimenté par un groupe de réservoirs 
formé par le caisson d’aile latérale rendu étanche. Le réservoir de 
carburant a 92 octanes est d’une capacité totale de 1370 litres. Un 
compartiment intérieur d’une capacité de 534 litres regoit le carburant 
4 100 octanes, Ces deux réservoirs débitent dans un robinet a trois voies. . 
Les deux groupes de réservoirs sont réunis entre eux par un circuit a 
d’intercommunication qui permet l’alimentation d’un moteur par le 
groupe qui lui est opposé. Une seule pompe est montée sur Je moteur ; ei 
elle est montée en série avec la pompe avion entrainée par moteur 
électrique et placée derriére la tole pare-feu. — Le circuit de graissage ia 
est alimenté par un réservoir situé immédiatement derricre la cloison da 
pare-feu. | . . dép 
Heélices. Ratier tripale de 3m 70 4 commande électrique, moteut an 
fixe. Le dégivrage est assuré par projection de liquide systéme Goodrich. de 
F:quipement. La planche de bord a éclairage indirect est caractérisce J} me 
par la répartition rationnelle des instruments en trois groupes distincts. 
Un pylone central fixé sur le plancher en avant de la planche de bord aad 
groupe toutes les commandes susceptibles d’étre utilisées par les deux ‘et 
pilotes. | de d 
Les instruments de pilotage et de navigation sont répartis suf la lone 
planche de bord dans l’ordre suivant : mane 
1 controleur E.G. pneumatique, Scents 
1 controleur C.F. L. M. T., L 
I anémométre double 50.22, F  comn 
1 altimétre Jaeger type 210, B  flanc 
1 directionnal, 4 est as 
1 contrdleur D. K. type 12. é 
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A proximité de chaque tableau de pilotage sont montés des tableaux 
de dépression. 
Au centre de la planche de bord sont montés les appareils suivants 
4 Pusage des deux pilotes : 
1 compas orientation a lecture verticale, 
2 tachymétres Jaeger, 
manos d’admission Air Index, 
1 tableau de contréle pilotage automatique S. N. C. A. S. O., 
2 avertisseurs et commande d’extincteurs Phillips et Pain, 


clinométre Aéra. 


_ 


Le pylone central comporte, outre les commandes de gaz, régu- 
lateur d’hélice, ¢/ouffoir-enrichisseur: 1 compas a lecture horizontale 
type Vion HA 82, 1 commande de réglage d’assiette longitudinale 
(pilote automatique), 1 commande d’orientation (pilote automatique). 
De part et d’autre de la planche de bord sont montés : 

A gauche cété 1® pilote : 1 thermométre Levesque de tempé- 
rature ambiante, 7 indicateur A.S.V. 

A droite cété 2° pilote : le levier de débrayage du poste auxi- 
liaire (profondeur), 1 montre. 

Le tableau électrique pilote est placé a la partie supérieure du 
poste dans l’axe de l’avion, ainsi que le tableau de contrdle et commande 
train et volets. Le meuble mécanicien placé sur le flanc droit du poste 
derriére le deuxiéme pilote groupe les appareils de commande et de 
controle des moteurs, Valimentation et de répartition de Pénergie élec- 
trique. Les commandes de gauchissement, profondeur, direction, sont 
asservies par un systeme de pilotage automatique Alkan type 11. 
L’énergie électrique est fournie sous tension 24 volts par deux géné- 
ratrices Labinal de 3000 watts (une par moteur) montées sur les relais 
d’accessoires et une batterie Dinin de 24 volts 90 A 10’. Toutes les 
canalisations électriques sont incorporées dans des goutti¢res formant 
blindage. L’avion est équipé d’un important ensemble T. S. F. installé 
dans le poste de pilotage sur la paroi gauche du fuselage derriére le 


premier pilote et comprenant : 


“ 


ensemble émission principale S$. A. R. A. M. 312, 


ensemble émission de secours S. A. R. A. M. 035, 


nN 


ensembles réception gonio S. F. R. AG. 222, 
ensemble A. S. V.-L. M. T. 


Les aériens comprennent : 


I antenne fixe, 
I antenne pendante, 
1 cadre tunnel. 

L’avion est équipé de trois feux de position, d’un feu de signali- 
sation situé sous le fuselage et de deux projecteurs Ulmer de 400 watts, 
Pun placé dans le nez du fuselage et réglable en vol, autre monté 
dans le bord d’attaque de l’aile latérale gauche et réglable au sol. 

Indépendamment du systéme extincteur monté sur chaque G. M. P. 
et bien que l’isolement du fuselage soit assuré, un extincteur de cabine 
est situé au poste d’équipage et deux autres dans la cabine passagers. 

La protection contre le givrage est assurée par circulation d’air 
chaud produit par cing brdaleurs, 4 savoir: quatre pour les bords 
@attaque de voilure et un pour le bord d’attaque d’empennage. Le 
dégivrage des glaces pilote est prévu, soit par résistances électriques, 
soit par arrivée d’air chaud pris sur lair servant au conditionnement 
de la cabine. Les fenétres passagers a doubles glaces sont dégivrées 
par ce dernier moyen. 

Aménagement. L’équipage normal de l’avion comprend quatre 
membres : un pilote, un radio, un mécanicien, groupés dans le poste AV 
‘un steward se tenant a l’arriére dans la cabine passagers. La place 
de deuxigme pilote est prévue dans le poste AV pour les voyages au 
long cours, Les deux pilotes sont céte a céte et disposent chacun d’un 
manche coulissant dans la planche de bord. Ils disposent d’un pyloéne 
central sur lequel sont groupées les principales commandes. 

Le radio est assis derriére le premier pilote avec lequel il peut 
communiquer facilement. I] fait face 4 ses appareils groupés sur le 


anc gauche du poste et dispose d’un siége coulissant. Le mécanicien 


est assis dereis . ee ; 
assis derriére le deuxiéme pilote et fait face a la route. 
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Le poste d’équipage, trés spacieux, insonorisé et largement vitré, 
est accessible par le couloir central qui aboutit a la porte située sur 
le flanc AR droit du fuselage. Une issue de secours en permet l’éva- 
cuation rapide. 

Les passagers sont répartis dans la cabine sur trois files, deux sur 
le flanc gauche et une sur le flanc droit. Ils sont groupés en trois 
celle située 4 l’avant aménagée pour neuf places ; la travée 


travées : 
centrale aménagée pour six places et la travée arriére pour quinze places. 

Ces travées sont desservies par un couloir central qui donne acces 
au poste de pilotage. Tous les si¢ges sont placés face a la route sauf 
dans la travée centrale ot ils sont face 4 face. Tous les passagers dispo- 
sent d’une tablette, de porte-bagages et de vide-poches. L’évacuation 
rapide en cas de nécessité est assurée par la porte d’accés normal et trois 
issues de secours, une 4 babord, deux a tribord. Pour l’aménagement 
en vol de nuit, seize couchettes peuvent étre installées, quatre dans 
chacune des deux premiéres travées et huit dans la troisieme. La cabine 
entiérement insonorisée est éclairée indirectement par une double 
rampe qui court tout au long du plafond. 

Le fret et les bagages sont répartis dans les soutes de fuselage et 
de voilure. 

Soutes de fuselage. Les quatre soutes de fuselage sont : une soute AV 
dont la trappe d’accés se trouve a l’intérieur du logement de la roue AV ; 
une soute centrale située entre les deux cadres de longerons, avec trappe 
coulissante a la partie inférieure du fuselage ; une soute AR plus longue 
que les précédentes avec accés par trappe coulissante a la partie infé- 
rieure du fuselage ; la soute extreme AR, située en dehors de la partie 
étanche avec porte d’accés située sur la paroi gauche du fuselage. 
Deux soutes de voilure aménagées dans les plans centraux sont acces- 


sibles par de larges portes d’intrados. 


CARACTERISTIQUES GENERALES 


PLANEUR 


Envergure . 25,61 m 
Longueur Lee ee Ss ea 18,43 m 
Hauteur totale: Au repos, charge I 5,85 m 
Surface portante totale 82 m? 
Surface totale des ailerons . a" 5,20 m®* 
Surface totale des volets de courbure . 13,83 m? 
Surface totale de l’empennage horizontal 18,58 m? 
Surface totale de l’empennage vertical. 8 m2 
Train principal escamotable type DOP, roues 

N° 20 1320 X 475 


Voie du train oe eo 
Amortisseur type oléo-pneumatique, course totale 
Train avant escamotable type DOP, roue N° 14 
Amortisseur type oléo-pneumatique, course totale 


GROUPE MOTOPROPULSEUR 


2 moteurs Gnome & Rhone type 14 R 5 
Puissance nominale : 
au sol en 17° vitesse 
surpuissance au décollage 
a laltitude de pleine admission : 
1'© vitesse (2900 m) . . 
2® vitesse (100m) . . 
Régime nominal du moteur . a 
Régime de surpuissance au décollage . 
Réducteur oe ae eo ee oe 
Hélices « Ratier » type tripale 4 pas variable en 
vol, 4 commande AR 


PERFORMANCES NORMALES 


Vitesse maximum a 6000 m 
Vitesse maximum a2 7700om......... 
Vitesse moyenne de croisiére missions I, II, III 
Vitesse moyenne de croisiére mission IV 
Vitesse ascensionnelle au sol. 

a 2450m 
Plafond théorique. 
Plafond théorique 1 moteur stoppé 
Décollage (20 m) a. 
Vitesse d’atterrissage 


AMENAGEMENTS 


Equipage : 1 premier pilote, 








6,55 m 
350 mm 
950 X 335 
400 mm 


1295 CV 
1700 CV 


1435 CV 
1400 CV 
2400 t/m 
2600 t/m 
9/16 


3,70 m 


510 km/h 

545 km/h 

435 km/h 

444 km/h 
5,65 m/sec 
6,10 m/sec 

g100 m 

sooo m 

600 m 

128 km/h 


1 deuxiéme pilote (pour voyages au long cours), 


radio, 


— 


I mécanicien, 
1 steward. 


Cabine : 
une capacité de 2000 kg. 


Accés : 


Elle est aménagée pour 30 passagers et les soutes ont 


1 porte d’accés a la cabine (AR droit-fuselage), 


1 porte de soute AV (a l’intérieur de logement roue AV), 
1 porte de soute centrale (partie inférieure fuselage), 

1 porte de soute AR (partie inférieure AR fuselage), 

1 porte de soute extréme (AR gauche fuselage), 


4 issues de secours. 


DEVIS DE POIDS en kg. 
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Missions I Il I IVA | IVB 

G. M. P. 2679| 2679] 2679] 2679| 2679 
Réservoirs. ..... 60 60 60 60 220 
Planeur proprement dit 5339] 5339! § 339] 5339] 5 339 
Equipements fixes. 1472] 1472] 1472] 1472] 1472 
Equipements mobiles 320 320 320 320 320 
Combustible, lubrifiant 1715| 2955] 2955] 2960] 4595 
Equipage 320 320 320 400 400 
Passagers et fret | 4500] 3255] 3275] 3160] 1360 
— 

Total . 16 405 | 16 400 | 16 420 | 16 390 | 16 385 








AOUT 19% 
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En appliquant les formules de l’A. T. A. (Air Transport Associa- 
tion), les dépenses directes d’exploitation du SO 30 R font ressortir 
un prix de revient de la tonne kilométrique qui, comparé avec ceux 
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COUPE A.B. 


des appareils contemporains frangais et étrangers, permet de classer 


le SO 30 R dans la classe internationale des bimoteurs commerciaux. 








CHARGEMENTS POUR DIFFERENTES MISSIONS 









A titre indicatif, le tableau ci-dessous donne quelques exemples de missions que peut accomplir le SO 30 R Bellatrix. 
































Cas type d’utilisation I II Ill IVA avec aes 
suppl. 

Performances commerciales 
Distance 4 franchir .......2... 1000 km 2000 km 2000 km 3 000 km 3 400 km 
Vitesse moyenne de croisiére. - . . . . 434 km/h 435 km/h 435 km/h 442 km/h 444 km/h 
Temps de manceuvre au sol. ...... 0,17 h 0,17 h 0,17 h 0,17 h 0,17 h 
Temps de montée 4 6000m. . ..... 0,31 h 0,33 h 0,33 h 0,33 h 0,33 h 
Distance parcourue en montée .... . 80 km 85 km 85 km 85 km 85 km 
Tempe de croisiive. . 2. 2 6 st es 2,11 h 4,40 h 4,40 h 6,59 h 7,45 h 
Temps commercial de parcours. . . . . 2,59 h 4,90 h 4,90 h 7,09 h 7,95 h 
Vitesse commerciale. ......... 387 km/h 410 km/h 410 km/h 424 km/h 428 km/h 

Poids 
Poids 4 vide équipé . . ........ 9 870 kg 9 870 kg 9 870 kg 9 870 kg 10 030 kg 
Essence consommée (montée et croisiére) 1020 kg 1905 kg 1905 kg 2 760 kg 3 100 kg 
Huile consommée . .......... 35 kg 65 kg 65 kg 90 kg 105 kg 
Essence en réserve(I)......... 545 kg 860 kg 860 kg o kg 1 250 kg 
Maule on s0etve. 2 6 cee 115 kg 125 kg 125 kg 110 kg 140 kg 
Poids de ’équipage . . .. 2... 2. 320 kg 320 kg 320 kg 400 kg 400 kg 
Nombre de passagers ......... 30—C«: 30 1§ 16 couchés 16 couchés 
Poids des passagers et des bagages 4 main 

(85 kg par passager). ........ 2550 kg 2550 kg 1275 kg 1 360 kg 1 360 kg 
Charge payante............ 4500 kg 3255 kg 3275 kg 3 160 kg 1 360 kg 
Poids au décollage. . ......... 16 405 kg 16 400 kg 16 420 kg 16 390 kg 16 385 kg 
Poids a V’atterrissage. ......... 15 350 kg 14 430 kg 14 450 kg 13 740 kg 13 180 kg 
Fret poste ou a 1950 kg 7os kg 2000 kg 1 800 kg os 


La réserve d’essence (I) permet d’effectuer le voyage malgré un vent debout 50 km/h tout en assurant une marge de 20% du 


combustible consommé, majorée d’une quantité correspondant a trois quarts d’heure supplémentaires de vol a puissance réduite. 


INTER CPAVIA 


PREMIPRE ANNEE — AOUT 1946 


















a eel 
Se wt. * 





Lorsque, en 1942, le péril couru par la navigation alliée du fait des 
sous-marins allemands atteignit son point culminant, les autorités 
militaires américaines cherchérent un moyen nouveau pour transporter 
a travers |’Atlantique l’immense matériel nécessaire 4 la machine de 
guerre alliée. Le ravitaillement par la voie des airs avait alors pris 
déja une envergure considérable sur divers théatres d’opérations, et 
Pidée de soulager le trafic transatlantique des marchandises en employant 
’avion gros-porteur s’imposait. Le gouvernement des Etats-Unis 
s’intéressa par conséquent au projet de gros-porteur que l’industriel 
californien Howard R. Hughes avait en préparation et que le plus 
grand spécialiste de la fabrication en masse des U.S. A., Henry J. 
Kaiser, s’offrait 4 construire en série. Le 16 novembre 1942, les négo- 
ciations aboutirent a la commande d’un prototype du projet commun 
de ces deux hommes, projet dénommé H/K-7 Hercules, et les travaux 
commencérent immédiatement aux usines d’aviation Hughes a Culver 
City. La contribution financi¢ére du gouvernement américain s’élevait 
a § 18 000 000 environ et quand en 1944 Henry Kaiser se sépara de 
Hughes pour se consacrer 4 des commandes d’armement plus fruc- 
tueuses, l’aviateur millionnaire Howard Hughes continua la construc- 
tion tout seul et consacra deux autres millions de dollars 4 l’achévement 


de son hydravion. 
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Hughes, qui avait hérité de son pére une fortune d’environ cin- 
quante millions, n’était pas un novice dans la construction aéronautique. 
En 1934 déja, il avait fondé sa propre usine d’aviation 4 Los Angeles ; 
en 1936, il établit un record mondial de vitesse ; deux ans plus tard 
il fit de nouveau parler de lui en réussissant le tour du monde en avion 
en un temps record ; enfin, il participa dans une large mesure 4 la 
création du plus moderne des avions commerciaux actuels, le Lockheed 
Constellation. En fait, c’est 4 Howard Hughes, a son ami Jack Frye, 
président de la Trans World Airline et 4 Bob Gross, président de la 
Lockheed Aircraft Corp., ensemble, qu’on doit la création du Cons- 
tellation. 

' Le 16 juin 1946, la construction du plus grand hydravion du monde 
était terminée ; on ne pouvait songer a le transporter tout monté pat 
la route jusqu’a la mer, si bien que la coque et les deux demi-ailes 
furent amenées séparément dans le port de Los Angeles ou l’on procede 
actuellement a leur assemblage. Pour la coque et les ballonnets, on 4 
creusé des fosses qui, le montage terminé, pourront étre reliées 4 la 
mer pour y amener I’hydravion. Du fait de son envergure, ce transport 
routier n’as pas été chose facile. La coque 4 elle seule a quelque 67 m 
de long, en hauteur il lui faut une voie d’environ 12 m ; pour les deux 
demi-ailes il fallait que la route fat sans obstacle sur une largeur de 
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Fuselage et voilure de l’Hercules quittent la halle de montage, préts & étre transportés au port de Los 


Angeles. 
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L’empennage vertical et |’élément postérieur du fuselage sont préparés pour l’assemblage. 


17m, et il a fallu déplacer notamment plusieurs milliers de poteaux 
télégraphiques, etc. Le transport, sur plus de 55 km, prit deux jours 
pleins. 

L’étude de l’Hercules imposait 4 son constructeur la tache de 
fabriquer au moment de la plus grande pénurie de matériaux un 
hydravion qui fat capable de transporter 4 grande distance un tank 
de 60 tonnes. Avec une envergure de 97,5 m, le poids total de Hercules 
s’éléve 4 environ 182 000 kg. Le groupe motopropulseur se compose 
de huit moteurs Pratt & Whitney Wasp Major 4 quatre étoiles avec 
refroidissement par air, de 3000 CV, et confére 4 l’appareil, d’aprés 
les calculs, une vitesse maximum d’environ 350 km/h, tandis qu’on 


escompte une vitesse de croisi¢re de 280 km/h. 


28 INTER ZSCHAVIA 


Comme il s’agissait d’un hydravion de dimensions sans précédent, 
on ne disposait naturellement que de peu de données scientifiques 
sur la meilleure forme 4 donner 4 la coque. Pour les obtenir, on fabriqua 
donc une maquette a l’échelle 1 : 16, & moteurs miniatures, qui fut 
essayée dans le canal de remorquage du National Advisory Committee 
for Aeronautics ; pour les essais en soufflerie, qui furent exécutés par 
le California Institute of Technology, on se servit d’une maquette a 


Véchelle 1 : 40. 


Une des principales difficultés que rencontra le projet Hughes 


pendant ces années de guerre se trouvait dans le choix des matériaux 


appropriés, car on ne disposait ni d’acier ni de métaux légers en quantités 
suffisantes. On se rallia donc au principe de la construction en bois, 
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mais 1a aussi certaines essences particuliére- 
ment appropriées, comme I’épicéa de premiére 
qualite, etc. ne se trouvaient qu’en quantités 
insufisantes. Pour la construction de |l’Her- 
cules, on se servit donc surtout de bois de 
bouleau, qu’on trouvait abondamment dans 
le Middle-West et qui présente des qualités 
favorables de poids et de résistance; on 
employa en outre le peuplier, |’érable et, pour 
les éléments non travaillants, le bois de balsa 
aussi. Les usines d’aviation Hughes acquirent 
le droit d’utiliser le fameux procédé Dura- 
mold, pour traiter les bois et pour la cons- 
truction des coques du fuselage et de Il’aile. 
Pour consolider les éléments de construction 
en bouleau, constitués par un assemblage de 
couches de 0,5 & 9 mm d’€paisseur, on a 
employe des résines carbamidiques (urée- 
formol). Les divers éléments de l’ossature du 
fuselage et de l’aile ont déja eux-mémes des 
dimensions impressionnantes. Ainsi chacune 
des poutres des longerons d’aile a 28 m de 
long, 15 cm de large et 20 cm de haut; le 
longeron de la coque, fait de couches de 
contreplaqué de 4,9 mm d’épaisseur, a plus 
de 30 m de long, avec une section carrée de 
25cm de coté. 

Le revétement de la coque a regu en tout 
cing couches différentes de protection, d’im- 
prégnation et d’étanchéité ; en outre, entre 
la deuxieme et la troisitme couche de pro- 
tection, on a placé une couche de papier de 
soie. Les revétements de Vaile, du fuselage et 
de ’empennage sont en contreplaqué, moulé 
selon le procédé Duramold 4 une température 
denviron 150°C et sous une pression de 
140 kg/cm®. Pour traiter et stocker les bois 
employés, il a fallu développer des procédés 
spéciaux, pour rendre l’appareil terminé le 
moins sensible possible aux variations de tem- 
perature et d’humidité. 

Les huit moteurs de 3000 CV sont montés 
sur le bord d’attaque de l’aile et logés dans des 
batis en tubes d’acier ; le capotage en avant de 
la cloison pare-feu est en métal léger, le reste 
des fuseaux-moteurs est en bois. Un couloir 


en avant du longeron avant permet |’entretien 


Transport routier du fuselage et de la voilure. 
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On prépare l’assemblage dans la cale séche. 


des moteurs et |’exécution de petites réparations en vol. La distribution 
du carburant, du fait de la grandeur de l’appareil, a posé des problémes 
trés délicats. En tout, il y a 14 réservoirs de carburant, contenant 
chacun 50001 environ; ils sont tous logés dans le plancher de la 
coque, divisé en 18 compartiments étanches. La coque endommagée, 
six de ces compartiments suffisent 4 maintenir l’hydravion 4 flot. De 
ces réservoirs, le carburant est envoyé par deux pompes centrifuges 
a deux réservoirs distributeurs montés dans l’aile. De 1a, il est conduit 
aux moteurs, chaque réservoir distributeur alimentant deux moteufs 
(un de chaque cété), de sorte qu’en cas de panne de I’un des deux 
circuits de distribution, l’équilibre de propulsion se trouve maintenu. 
Outre cette distribution, on dispose d’une distribution de secours 
indépendante dont le débit permet de maintenir l’ensemble du groupe 
motopropulseur 4 la puissance maximum. En raison de I’extension du 
systeme et de la déformation de Il’aile en vol, les conduites d’essence, 
qui mesurent jusqu’a trois pouces, sont munies de raccords extensibles 
élastiques. La distribution du lubrifiant s’effectue de maniére analogue, 
en ce sens que chaque moteur a son propre réservoir de petites dimen- 
sions, lequel est alimenté par les réservoirs principaux par un dispo- 
sitif semi-automatique. Pour assurer un refroidissement suffisant, les 
arbres des hélices entrainent des soufflantes pour la distribution d’ait 
froid. Les hélices 4 pas variable par commande oléo-hydraulique ont 
un diamétre de 5,2 m et, pour les quatre moteurs internes, leur pas 


est réversible. 


Le ballonnet, dans la fosse de montage, est prét & étre assemblé avec la demi-aile droite. 
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Trés prudemment, la coque de 


l’Hercules est introduite dans la fosse principale de la cale 
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Vue d’ensemble du port de Los Angeles ; c’est sur le promontoire le plus éloigné que 
l'Hercules se prépare & son premier vol. 


Le service des moteurs est confié presque exclusivement au méca- 
nicien de bord ; le pilote ne conserve que le contréle de la puissance 
pat les manettes des gaz. Du siége du pilote aux moteurs dont |’éloi- 
gnement est plus grand que dans tous les appareils construits jusqu’ici, 
la transmission pratiquement instantanée des mouvements des manettes 
des gaz s’effectue par l’intermédiaire d’un circuit fermé 4 air comprimé, 
systéme a peu prés insensible aux variations de la température et de 
la pression intérieure. L’air comprimé est fourni par des pompes élec- 
triques qui travaillent sur un accumulateur de pression dont le contenu 

@ufht, en cas de panne du réseau électrique, 4 fournir la pression 
nécessaire pour plusieurs heures de vol. 

Le pilotage de l’appareil s’effectue par l’intermédiaire d’un servo- 
dispositif hydraulique qui relie le manche a balai aux valves de réglage 
d'un systeme 4 haute pression qui, de son cété, actionne les gouvernes. 
Comme ce dispositif est a contre-effet, les forces aérodynamiques 
extérieures comme les rafales, etc., sont transmises au poste de pilotage 
et on en sent l’effet dans le manchea balai. Pour chacune des gouvernes, 
on dispose de deux systémes de commande complétement indépen- 
dants qui sont alimentés par deux circuits générateurs également 


indépendants, au moyen de pompes électriques 4 haute pression. Les 
forces qui agissent sur le manche représentent une fraction réglable 
des forces du systeme a haute pression, déclenchées par le systéme 


ee bent, & gauche: Vue aérienne de l’emplacement d’assemblage. Le fuselage est 
lees dans la fosse de montage, un des ballonnets (celui de droite) est prét & étre 
nté et les deux demi-ailes sont amenées des deux cétés du fuselage. 


E 7 , 
m bas, & gauche : Fuselage et voilure assemblés, on procéde au montage des empen- 
hages, tandis qu’on creuse déja les canaux pour le lancement. 
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de transmission. Pour assurer des positions relatives correctes du 
manche et des gouvernes, ces derniéres sont reliées au manche par 
des cables d’acier de 4,8 mm. 

Il faudra encore quelque temps pour que I’hydravion gros-porteur 
Hughes soit assemblé, gagne la mer et puisse, aprés l’exécution de 
tous les préparatifs, décoller pour son premier vol. D’aprés les calculs, 
il devrait pouvoir s’enlever aprés un parcours de moins de 2000 m, 
et l’on escompte une vitesse d’atterrissage d’environ 125 km/h. Si 
Hercules est affecté au transport des blessés, comme on envisageait 
de le faire pendant la guerre, cet immense navire aérien pourra trans- 
porter 350 civiéres avec le personnel correspondant d’infirmiéres et 
de médecins. Pour le transport de troupes, ot il n’y a pas lieu de 
prendre en considération la liberté de mouvement des passagers, cet 
hydravion peut emporter jusqu’a 7oo hommes. 

Howard Hughes, qui avait depuis toujours l’habitude d’essayer 
lui-méme les prototypes de son usine, ne peut guére espérer piloter 
en personne le premier vol de son grand ceuvre ; en effet, cet aviateur 
a été victime d’un accident et gravement blessé au début de juillet 
lors de l’essai d’un nouvel appareil de reconnaissance. Mais si sa chance, 
devenue presque proverbiale en Californie, lui demeure fidéle, il ne 
se laissera pas priver du plaisir de diriger lui-méme les essais du nouvel 


hydravion. Bi. 
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Chambres d’altitude 


Les essais en vol sont une affaire cotteuse 
et les frais peuvent facilement s’élever — quand 
on tient compte de tout — a plusieurs milliers 
de francs par heure de vol. C’est pourquoi de 
nombreuses usines d’aviation, de plus en plus, 
montent des installations particuliéres fixes 
dans lesquelles on peut mettre a l’épreuve, au 
sol, le comportement d’instruments, d’éléments 
de construction ou de fuselages entiers dans 
les conditions exactes ot: ils seront employés. 
La chambre d’altitude récemment construite 
a Los Angeles pour les usines américaines 
d’aviation North American Aviation Inc., en 
est un exemple. 

La chambre d’essais, cylindrique, a 12,8 m 
de longueur, 4,7 m de diamétre ; le manteau 
est fait de tole d’acier de 10 mm d’épaisseur a 
peine et sa surface interne est revétue d’une 
couche de li¢ge épaisse de 230 mm. Sur la 
porte quadrangulaire et relevable en hauteur, 
est monté un sas conditionné sous pression 
qu’on peut employer a part pour des recherches 
physiologiques. Une pompe 4 pistons entrainée 
par 100 CV peut créer dans la chambre d’essais 
une pression de 0,074 kg/cm? qui corres- 
pond a une altitude de vol de 18 300m; 
simultanément, la température peut étre ame- 
née a varier entre —73°C et +93°C. Au début, 
l’abaissement de la pression peut atteindre une 
« vitesse ascensionnelle » d’environ 2300 m/min, 
tandis que la hausse de la pression peut varier 
graduellement entre cette valeur et 0, ou étre 
portée 4 6100 m/min par un dispositif compleé- 
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mentaire. Le dispositif de refroidissement ou 
de chauffage est réglé- de maniére que les 
vitesses maximales de montée et de descente 
puissent suivre les conditions atmosphériques 
normales correspondantes. 

Pour l’étude des phénoménes de givrage, le 
degré d’humidité est réglable entre des limites 
trés écartées et une installation spéciale permet 
de reproduire la pluie ou les chutes de neige. 
Une soufflante centrifuge entrainée part 
150 CV, montée a l’extrémité postérieure de 
la chambre, peut fournir, pour les recherches 
sur le givrage un vent de 100 km/h. Pour 
régler la température, deux échangeurs sont 
montés sur la soufflante. L’un peut absorber 
plus de 120000 kcal/h au moyen d’un fluide, 
refroidissant (alcool ou mélange d’alcool et 
d’acétone) et de glace séche, l’autre peut déga- 
ger, au moyen d’éléments chauffants électti- 
ques, quelque 186 000 kcal a l’heure. 

La chambre est munie de six hublots d’ob- 
servation de 0,56 m de diamétre ; un de ces 
hublots porte une lentille qui permet d’obset- 
ver tout l’ensemble de la chambre intérieure 
a la fois. Pour introduire 4 travers la paroi du 
cylindre les entrainements mécaniques, les 
conduites de fluide ou d’énergie, etc., néces- 
saires aux diverses expériences, dix orifices diffe- 
rents, convenablement étanches, y sont pratiqués. 

L’appareil est commandé d’un poste, situé 
dot |’on peut 


régler le fonctionnement des diverses pompes, 


en dehors de la chambre, 


échangeurs, etc., 4 volonté. Bi. 
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Pour tous renseignements, veuillez vous adresser 


au service philatélique des PTT suisses a Berne. 

















Sous la désignation « Fury», les usines britanniques d’aviation 
Hawker Aircraft Limited ont sorti une série de monoplaces de chasse 
a aile basse qui figurent parmi les avions les plus rapides avec moteurs 
a pistons qui existent actuellement. Ces appareils constituent pour 
le moment les termes d’une évolution qui débuta il y a une dizaine 
type (Rolls-Royce 
« Merlin», de 1050 CV au début), qui s’est poursuivie par les 


d’années avec le bien connu « Hurricane » 
« Typhoon » (Napier « Sabre » de 2250 CV) et « Tornado » (Rolls- 
Royce « Vulture » de prés de 2100 CV), et qui a abouti au « Tem- 
pest » (Napier « Sabre » de plus de 2400 CV ou Bristol « Centaurus » 
de plus de 2500 CV). Le type « Fury», qui offre une construction 
en partie nouvelle, se distingue de son prédécesseur immédiat 
« Tempest » entre autres par un fuselage presque enti¢rement en 
coque, et non en treillis, et ceci méme dans la région du siége du 
pilote. 

Trois versions du « Fury» ont été exécutées jusqu’a présent : 
le prototype avec un Bristol « Centaurus XV» a 18 cylindres en 
double étoile avec refroidissement par air, de 2330 CV au décollage, 
ensuite la version de série « Fury I» avec Napier « Sabre VII» 
a 24 cylindres en ligne avec refroidissement par liquide, de 3040 CV 
au décollage, et finalement la version « Sea Fury X » avec Bristol 
«Centaurus XVIII» de 2515 CV, destinée aux porte-avions et 
caractérisée par des demi-ailes relevables (pour diminuer l’encom- 
brement sur le pont et A l’intérieur du navire). 

C’est cette version navale du « Fury » que nous allons décrire. 
Son poids total normal n’est guére différent de celui de la version 
«Fury I», puisque le supplément de charge représenté par les ailes 
relevables et le dispositif d’atterrissage sur le pont se trouve compensé 
par la suppression du refroidissement par liquide du moteur. 


Fuselage 


Entitrement métallique, le fuselage est constitué par quatre 
parties principales, assemblées par boulons a écrous, ce qui permet 
un démontage et remontage avec des moyens relativement simples. 

La partie avant est formée par le groupe moteur avec son bati 
én tubes d’acier; assemblés par boulons et ferrures, ces tubes forment 
un treillis portant par maillons un anneau sur lequel est monté le 
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Bristol « Centaurus XVIII» a 18 cylindres en double étoile avec 
refroidissement par air. Fixé en quatre points sur la partie médiane 
qui se termine a l’avant par une cloison pare-feu, cet avant du 
fuselage peut donc étre démonté facilement. 

La partie médiane contient Phabitacle et posséde non seulement 
des ferrures pour le montage du bati-moteur et de la partie arriére, 
mais encore pour celui de l’aile d’une piéce, qui passe dessous. Ses 
quatre longerons sont reliés entre eux par des cloisons et des cadres; 
le revétement travaillant, renforcé par des profilés longitudinaux, 
est en tdle d’alliage léger. La cloison pare-feu dont il a déja été 
question porte deux ferrures recevant le longeron avant de laile, 
le longeron arriére étant monté sur le cadre d’une des cloisons dans 
la région de Vhabitacle. 

Entiérement fermé, Vhabitacle est relativement grand pour 
un avion de chasse et doté d’un aménagement confortable. Le pla- 
fond en est constitué par un déme vitré coulissant, faisant suite au 
pare-brise et fabriqué en Perspex transparent, ce qui offre au pilote 
une visibilité aussi vers l’arriére. Normalement, on fait glisser ce 
déme en arriére pour monter ou descendre de l’appareil; il peut 
toutefois aussi étre largué avec une partie de la paroi latérale de 
gauche du fuselage. Le siége est protégé par un blindage, tout comme 
d’autres points vulnérables de l’avion; le blindage du dossier résiste 
encore aux projectiles habituels de 20 mm. 

Sur tout son pourtour, la partie médiane porte au moyen de 
boulons l’arriére du fuselage, construit en coque avec revétement 
renforcé par des cadres et des profilés longitudinaux; ces cadres 
et profilés sont rivés entre eux et sur le revétement. Une porte ména- 
gée dans la partie inférieure de cet élément permet de visiter les 
boulons d’assemblage et l’intérieur du fuselage. 

La queue finalement, également en coque, est boulonnée sur 
l’arriére; elle constitue la dérive formant quille et porte la roue de 
proue relevable ainsi que l’ossature du stabilisateur d’une piece, 


boulonnée sur les cloisons de la queue. 


Voilure 


Nous avons déja dit que l’aile cantilever passe sous la partie 


médiane du fuselage, a laquelle elle est fixée en quatre points; 












































abstraction faite de ses extrémités tronquées, elle posséde un contour 
a rajeunissement semi-elliptique; son bord d’attaque est droit, sauf 
aux derniers quarts de chaque coté, ou il s*incurve légérement en 
arriére. Le profil de l’aile du « Fury » et du « Sea Fury » est identique 
a celui du Hawker « Tempest ». Développé notamment en vue de 
grandes vitesses, il est relativement mince, avec l’épaisseur maximum 
a 37,5% de la profondeur, c’est-a-dire relativement loin en arriére. 
Un état critique ne résulte de phénoménes de compression sur cette 
aile qu’a partir d’un nombre de Mach de 0,73, c’est-a-dire une 
vitesse de vol de 890 km/h au niveau de la mer. Par ailleurs, ce 
profil est caractérisé par des résultats favorables dans tout le domaine 
des vitesses de l’avion, ainsi que par de bonnes qualités de vol en 
perte de vitesse. 

La voilure est construite en deux moitiés assemblées dans le 
plan central; les ailes sont horizontales jusqu’aux points de jonction 
des jambes du train; plus loin, elles poss¢dent un léger diédre. Dans 
la version « Sea Fury » — et c’est ce qui la distingue avant tout de 
la version « Fury » —, les parties externes des deux moitiés d’aile 
sont relevables par un mécanisme a pression d’huile, pour diminuer 
l’encombrement horizontal. 

L’ossature de la voilure comprend deux longerons a ame en téle 
et semelles étirées; a partir du point de coudure de Vaile, le longeron 
arriére se dirige obliquement en arriére vers le fuselage; il en résulte 
que dans l’aile externe, |’écart entre les longerons est faible et qu’on 
dispose de beaucoup de place a l’arriére du longeron AR, pour les 
munitions et le dispositif de chargement des canons qui y sont 
logés. Dans la région de ces armes, la voilure ne posséde pas de 
nervures a l’arriére des longerons, mais elle y est constituée unique- 
ment par deux panneaux supérieurs et un panneau inférieur, fixés 
par boutons-clés. Des panneaux analogues se trouvent aussi au- 
dessus des magasins 4 munitions, des deux cétés des armes. Partout 
ailleurs, des nervures en tdle montées en avant et en arriére des 
longerons et entre ceux-ci assurent le maintien du profil de l’aile. 
Le revétement prend une part importante a la transmission des 
efforts mécaniques; il est formé par des tdles en alliage léger, avec 
des renforts en profilés, orientés dans le sens des longerons. 
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Les ailerons s’étendent sur presque la moitié de l’enverg) re de 
Vaile; ils sont du type dit Frise, c’est-a-dire que leur bord d’a aque 
est placé suffisamment en avant de l’axe de rotation, et posse.» une 
forme telle que lors du braquage vers le haut (demi-aile a lin: ‘rieur 
du virage) l’aileron perturbe écoulement des filets et produ:t une 
trainée plus forte que lors du braquage vers le bas. Les aileroi.s sont 
commandés par une série de poussoirs et de leviers. Pour m ager 


les forces du pilote, chaque aileron porte un servo-volet dont le 
fonctionnement est breveté par la Hawker Aircraft Limite: 


le 
levier de l’aileron est accouplé a une barre de torsion subissant 
une déformation proportionnelle a l’effort fait par le pilote; cette 
torsion produit le braquage d’un servo-volet monté sur le volet 
principal, dans le sens opposé au braquage de ce dernier, si bien 
que les forces aérodynamiques agissant sur le servo-volet favorisent 
le mouvement du volet principal. De cette maniére, une partie des 
forces de braquage des ailerons est fournie par les servo-volets, ce 
qui diminue l’effort demandé au pilote aux grandes vitesses. Quant 
a leur construction, les ailerons offrent un exemple de structure 
réalisée enti¢rement en tdle d’alliage léger : longeron et nervures 
sont estampées en tole, le revétement en tdle est posé sous tension 
sur ces éléments et fixé par rivetage sur leurs bords coudés a angle 
droit; avec le bord d’attaque constitué par le revétement, le longeron 
constitue donc une poutre fermée a section en D. 

Entre fuselage et ailerons, chaque demi-aile porte a l’intrados 
deux volets de courbure, reliés entre eux a la cardan et braqués 


au moyen d’un mécanisme hydraulique a piston. 


Empennage 


Comme les ailerons, la gouverne de direction, portée par la 
quille formée par la queue du fuselage, est en métal et porte un servo- 
volet actionné par une barre de torsion. 

Le stabilisateur d’une piéce traverse la racine de la quille cons- 
tituant la dérive; il est boulonné sur les cloisons de la queue. Les 
deux moitiés de la gouverne de profondeur sont également construites 
en tole avec revétement monté sous tension; elles sont a compensa- 
tion statique et aérodynamique; elles portent chacune un_ volet 


correcteur réglable en vol par le pilote. 


Atterrisseur 


Le train du Hawker « Sea Fury » comprend deux roues princi- 
pales, dont les jambes appuient sur l’aile prés du longeron avant et 
sont relevables dans des évidements entre les longerons, par un 
mécanisme hydraulique avec verrouillage mécanique des demi- 
trains en position relevée. Des indicateurs électriques  signalent 
naturellement la position du train, et un avertisseur met le pilote 
en garde contre l’atterrissage avec train rentré. Les évidements 
recevant les demi-atterrisseurs relevés sont recouverts en partie par 
des tdles fixées sur les jambes, et en partie par des panneaux en 
segment de cercle, articulés sur le milieu du ventre du fuselage. 


Les roues principales ont des freins 4 commande pneumatique, 


lie 
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actionneés soit simultanément par un levier fixé sur le manche, soit 
individuellement par le palonnier du gouvernail de direction. 

La roue de queue se reléve en avant dans le fuselage; elle est alors 
recouverte par deux volets sur le ventre du fuselage. L’avion embarqué 
«Sea Fury» posséde un crochet d’atterrissage en queue, sous le 
gouvernail de direction; ce crochet relevable accroche les haussi¢res 
en caoutchouc, étendues en travers du pont et arréte ainsi Vappareila 


l'atterrissage sur le navire. 


Groupe motopropulseur 


La version « Fury I » posséde un Napier « Sabre VIT (NS 93 SM) » 
4 24 cylindres en H couché avec refroidissement par liquide, et le 
prototype, un Bristol « Centaurus XV» a 18 cylindres en double 
étoile avec refroidissement par air; l'appareil embarqué « Sea 
Fury X » par contre est doté d’un moteur du type « Centaurus XVIII» 
construit, pour une suralimentation plus forte aux basses altitudes 
que le « Centaurus XV», et fournissant par conséquent une puis- 
sance un peu plus grande que ce dernier. 

Le « Centaurus XVIII » entraine une hélice Rotol a pas variable, 
d cing pales en dural, par un engrenage réduisant le régime dans le 
44. 


Lair de combustion est capté par deux fentes dans le bord d’at- 


rapport | 


taque de laile, des deux cotés du fuselage, et amené a deux carbu- 
rateurs 4 injection, du type développé par le Royal Aircraft Esta- 
blishment (R. A. E.) britannique a partir du carburateur Stromberg. 
En cours de route, cet air est filtré et réchauffé au besoin. L’air de 
refroidissement est admis par Vorifice annulaire dans le front du 
fuselage, passe sous le capotage du moteur et s’échappe a larriére 
de ce dernier par des orifices réglables par des tiroirs commandés 
par un moteur électrique et coulissant d’avant en arriére paralléle- 
ment a la paroi du fuselage, de maniére a ne pas géner l’écoulement 
autour du fuselage. Immédiatement en avant de ces orifices débou- 
chent de chaque coté 9 des 18 tubulures d’échappement provenant 
des divers cylindres. 

La majeure partie du carburant se trouve dans un_ réservoir 
principal immédiatement a larri¢re du moteur; un second réservoir 
dans le fuselage, sensiblement plus petit, compléte le premier. Vu 
la faible épaisseur du profil de Vaile et la petitesse de espace compris 
entre les longerons, et occupé d’ailleuirs en bonne partie par l’atter- 
risseur relevé, seuls deux petits réservoirs de carburant ont pu étre 
monté dans laile, auxquels s’ajoute un troisiéme dans le bord 
d’attaque de droite. Pour des vols de longue durée, on peut installer 
finalement extérieurement sous l’aile des réservoirs largables assez 
importants. Les réservoirs montés a Vintérieur de l’avion constituent 


des tuyaux plastiques, auto-obturants, du type « Mareng ». 
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Les conduites entre les divers réservoirs et le moteur sont disposées 


de telle sorte que ce dernier regoit son alimentation exclusivement 
du réservoir principal. Le carburant de tous les autres réservoirs 
est refoulé dans celui-ci par de Pair comprimé, a travers des conduites 
munies de valves de retenue. Une premiére pompe a essence logée 
au point le plus bas de ce réservoir débite le carburant a la pompe 
aspirante du moteur. 

Le réservoir a huile se trouve en avant de la cloison pare-feu, 
droit derriére le moteur. L’huile traverse un filtre pour arriver au 
moteur; au retour, elle est désaérée et pénétre dans le radiateur 
d’huile en passant par une soupape de réglage thermosensible; 
le radiateur est monté dans le bord d’attaque de gauche, comme 
contre-partie du réservoir a essence dans le bord d’attaque de droite; 
du radiateur, Phuile retourne finalement au réservoir. 

La boite des accessoires montée également sur la cloison pare-feu 
reste en place méme lorsqu’on démonte le moteur. Voici ces acces- 
soires entrainés par le moteur : pompe fournissant de Vhuile sous 
pression; pompe a vide (air); dynamo de 24 volts et de 1500 watts; 
compresseur fournissant de Pair comprimé pour les télécommandes, ete. 

Le moteur est lancé par un démarreur a cartouche Coffman avec 


déclenchement électrique. 


Equipements militaires et armement 


Tout en étant construit en monoplace, le « Sea Fury » peut étre 


doté de moyens de combats multiples et divers, selon les missions envi- 



































Temps de montée en min Poids total en kg 


39 





en mh 


Décollage 



























































































sagées. Le fondement de son armement est constitué par les quatre 
canons automatiques de 20 mm, logés par paires dans l’aile, a l’ex- 
térieur des évidements réservés au train. La dotation normale en 


munitions est de 580 projectiles, ce qui représente 15 secondes de tir 


rapide avec toutes les armes simultanément. 


Le reste du chargement de combat varie selon les missions: 


voici les versions qui sont prévues : 


Reconnaissance photographique au long cours : 
l'une pour la prise de vues verticale, l'autre pour la prise de vues oblique: 
sous l’aile, deux réservoirs largables de 409 | chacun. Poids total 6175 kg: 


autonomie 2940 km. 


Bombardier chasseur : 


sous l’aile deux bombes de 453 kg 


bles avec les bombes). Poids total 6465 ke. 
g 


DIMENSIONS PRINCIPALES 


envergure 
Longueur hors tout 


Hauteur, posé sur trois points 
et une pale dirigée verticale- 


ment vers le haut 


11,71 om 


10,55 m 


4,458 m 


Hauteur, queue levée, une pale 


dirigée vert. vers le bas 

Hauteur, ailes relevées : 
posé sur trois points 
queue levée 


VOILURE 


Surface 
Prof. daile a Vencastrement 
Profondeur daile & Vextrémité 
Epaisseur maximum a 
Kpaisseur a Pencastrement 
Mpaisseur & Vextrémité 
Allongement 
Diédre entre les points de mon- 
tage du train 
Diédre en dehors des points de 
montage du train 
Incidence 
Ailerons, surface (somme de 
gauche et droite) : 
en arriére de axe de rotation 
surface de compensation 
servo-volets 
Braquage des ailerons : 
vers le haut 
vers le bas 
Volets datterrissage : 
longueur totale 
surface 


Empennage horizontal; surface 
totale 

Gouverne de profondeur, sur- 
face : 
en arriére de axe de rotation 
surface de compensation 
volets correcteurs 

Gouverne de profondeur, bra- 

vers le haut 

vers le bas 


quage : 


Kmpennage vertical, surf. tot. 

Gouverne de direction, surface 
servo-volet 

Gouverne de direction, bra- 
quage & gauche ou a droite 


40 


3,747 m 


#83 mm 
1.90 m 


26,0) me? 
2,72 m 


1,082 m 


37,59 de la prof. 
14,5°,, dela prof. 
10°, dela prof. 


5.26 


1.677 mm? 
0,607 m? 
O13. me 


151, 0 
Ise 


5.76 m 


2,92 m* 


1.76 m-? 


1,265 m? 
0,298 m2 
0,120 m? 


IB, 0 
11% 9 

2.48 m* 
1,228 m? 
0,090 m2 


deux caméras fixes dans le fuselage, 


DEVIS DES POIDS 


\ile 
Fuselage 
Empennage 
Commandes 
Atterrisseur 


Total voilure 


Moteur 


Batiet accessoires 
Radiateur & huile 


Hélice 


Réservoirs de carburant 
Réservoir (Vhuile 


demi-ailes releva- 


Poids tota 


Attaques a la fusée : 
a tétes de 27 kg 


diamétre a tétes de 27 kg 


avec tétes 


Chasseur au long cours pour attaques a la fusée: sous Vaile, 2 réservoirs largables 
de 204,5 | chacun, ainsi que, au choix, 8 obus-fusées de 76,2 mm de 
diamétre a tétes de 27 kg; ou 6 A 8 obus-fusées de 127 mm de diamétre 

(avec 6 obus) 6200 kg; ou 4 obus- 


a tétes de 


fusées A tét 


Chasseur au long cours : 





1 6140 kg; autonomie 2865 km. 


de 82 kg poids total 6025 kg. 


27 kg poids total 


es de 82 kg 


cas 2255 km. 


Bombardier chasseur au long cours : 
204.5 1 chacun, ainsi que, au choix, deux bombes brisantes de 227 kg 
poids total 6310 kg; ou deux paquets de bombes a éclats 


total 6255 


Chasseur au long cours, producteur de brouillard artificiel : sous Vaile, deux réser- 
voirs largables de 204,5 1 chacun; deux dispositifs de production de 


brouillard 


Bombardier chas 


et deux obus-fusées a tétes de 82 kg. Poids total 6235 kg. 


Bombardier chasseur au long cours pour Ventrainement : sous Vaile, deux réservoirs 
largables de 204.5 1 chacun; deux porte-bombes avec chacun 4 bombes 


kg: autonomie dans les deux cas 2255 km. 
g 


artificiel. Poids total 6355 kg; autonomie 2255 


seur pour attaques a la fusée : 


poids total 6205 ke: soit 


$4 obus-firsées 


» 


km. 


d’exercice de 3,8 kg. Poids total 5870 kg; autonomie 2255 km. 


836 kg 


314 kg 
1OL kg 


38 kg 
318 kg 


1249 kg 
364 kg 
64 ke 
279 kg 
55 ke 


34 kg 


Total groupe motopropulseur 


Equipements aéronaut iques 


Blindage 


Kquipements militaires 


I85 kg 
IS2 kg 
209 kg 


Total équipements 


Carburant (909 1) 


Lubrifiant (64 1) 


6590 k 


Pi 
57 kg 


Total combustible 


Armement (quatre 


20 mm) 


Munitions (600 coups) 


canons de 


Total armes et munitions 


Pilote avec parachute 


Poids total sans chargement supplémen- 


taire de combat 


~ 


Puissance de décollage 


‘n moteur Bristol 


GROUPE 
«Centaurus NVIIT» a 


Puissance max. transit. (5 min) 
| 


Puissance permanente, 
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ange riche 
melange riche 


Puissance permanente, mélange pauvre 


HELICE 


Hélice Rotola 5 pales métalliques diam. 3,89 m 


Démultiplication du réducteur 


Variabilité du pas des pales 


Rapport surface des pales : cercle balavé 


1607 ke 


L: O,444 


RESERVOIRS DE CARBURANT 


| a 3275 m | 
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sous l’aile, deux réservoirs largables de 409 1 chacun, 


sous l’aile, soit 12 obus-fusées de 76,2 mm de diameétre 
- poids total 6005 kg; soit 12 obus-fusées de 127 nim de 


poids total 6385 kg; autonomie dans tous ces 


sous l’aile, deux réservoirs largables de 


poids 


sous l’aile, deux bombes de 227 ke 


291 /,0 & 641/50 
0,153 | 


| réservoir principal dans le fuselage 27 
| réservoir supplémentaire dans le fuselage 136 
2? réservoirs de 127.5 | entre les longerons 
Vaile 255 | 
» ze -L 7. P ° 
2045 ky | réservoir dans le bord dattaque O} | 
Carburant, réserve normale 909 | 
2 réservoirs largables de 409 | SIS | 
976 kg Carburant. réserve maximum pour vols au 
long cours 1727 
ou 
? réservoirs largables de 204,5 | 109 | 
716 kg 
Carburant, reserve dans ce cas 1318 l 
’ 7 ad A 
LUBRIFIANT 
422 kg 
91 kg ‘ a , 
Contenance des dispositifs de graissage, en 
5457 ke tout 66 | 
}) MOTOPROPULSEUR 
18 cylindres en double étoile avee refroidissement par air 
Sur- Puissance et altitude de rétabl. 
Régime | pression | 
timin |@aliment.) Compresseur Compresseur 
kg /em? en petite vitesse | en grande vitesse 
| | 2515 PS 
2700 | 0,67 2595 CV 2330 CV 
a 1295 m & 5180 m 
2400 046 | 2190 CV 2030 CN 
| & 1525 m a 4875 m 
2400 | 0,175 | 1685 CV | 1550 CV 
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Turbo-propulseurs et réacteurs 


par Francois ROTH, ing. dipl. et Edouard HANNI, ing. dipl., du Département de recherches de la Société anonyme des Ateliers de 


construction mécanique Escher Wyss, Zurich. 


La premiere partie de cet article ' a été consacrée a Vétude des lois générales 
de la propulsion en milieu fluide (liquide ou gazeux). Dans ce cadre, nous 
avons disculé les relations servant a déterminer le rendement de propulsion ; 
dans un bref apergu historique, nous avons ensuite retracé dans ses grandes 
lignes le développement qua suivi ce nouveau genre de propulsion. 

Dans la seconde partie *, nous avons exposé dune fagon aussi générale 


que possible les principes théoriques qui régissent les nouveaux groupes propul- 


riques 


pratiques. 


réalisations et 
un apergu du 


réacteurs. 


seurs d’aviation. Ces considérations ont porté sur les turbines d’avions, 


car dans un avenir rapproché, les fusées et stato-réacteurs ne seront vraisem- 


blablement pas encore appelés a jouer un grand réle sauf pour des buts spéciaux. 


Les propulseurs Metropolitan -Vickers 


Sur ‘la demande du Ministére de lair, 
les usines Metropolitan Vickers entreprirent 
l'étude de la propulsion par turbine a gaz 
en 1938. Cette maison projeta d’abord des 
turbines a hélices telles que le Type B10 
comprenant deux compresseurs du_ type 
axial, entrainant chacun une turbine séparée. 
Une troisiéme turbine devait livrer la puis- 
sance utile nécessaire pour actionner lhé- 
lice. Ce propulseur fut réalisé et essayé 
au banc en 1940. Les résultats étaient satis- 
faisants, mais l’installation fut trouvée trop 
compliquée et trop lourde pour un_pro- 
pulseur d’avions. 

Deux ans aprés le début des études (1940), 
le Ministére demanda d’urgence des projets 
pour des turbines a flux simple, munies de 
compresseurs du type axial. I] en résulta 
le projet F. 2.1 avec compresseur a neuf 
étages, chambre de combustion annulaire 
et turbine a deux étages. Remarquons que 
la chambre de combustion était prévue sans 
subdivisions : construction 


cette présente 


certainement des avantages en ce qui 


concerne les conditions d’écoulement du 


flux et le montage. Son développement 
pose sans aucun doute de plus grands pro- 
blémes que celui des chambres de combus- 
2 1 fut monté 


1941. Le 


prototype fit ses essais de vingt-cing heures 


tion subdivisées. L’agrégat F. 
au bane d’essai en décembre 
en novembre 1942 et donna une traction de 
815. ke. Monté 
Météor, il effectua ses vols d’essai en novem- 
bre 1943. 


dans un avion Gloster 


Le développement systématique de ce 
prototype donna le turbo-réacteur I’, 2 4. 
La chambre de combustion annulaire est 
disposée entre le compresseur a dix é¢tages 
et la turbine a un étage. La traction obtenue 
est de 1585 kg a 7 700 t min (fig. 45), pour 
un poids de 795 kg, une longueur approxima- 
live de 4 m et un diamétre maximum de 
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Dans la troisiéme partie *, nous 


données précédemment par un 


Aujourd’hui, nous donnons un 
lerminons celle série 


développement probable des 


futur 


avons completé les détails — théo- 


résumé d’exemples de réalisations 


certain. nombre d’autres exemples de 


d’articles par un résumé et par 


lurbo-propulseurs et 


' Voir Interavia, Revue de  Aéeronautique mondiale, N° 2, mai 1946, pages 43-46. 
* Voir Interavia, Revue de l Aéronautique mondiale, Ne 3, juin 1946, pages 41-48. 
Voir Interavia, Revue de l Aéronautique mondiale, Ne 4, juillet 1946, pages 37-43 
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Fig. 44. Turbo-réacteur Metropolitan-Viekers I. 2 4. 


0 m 92. Comme combustible, on utilise géné- 
ralement du pétrole (Kerosene), que lon 
injecte contre le flux d’air a Vaide de vingt 
tuyéres. Des essais ont été faits également 
avec du mazout. 

La mise en marche se fait d’une facgon 
trés automatique. Un moteur électrique, 
logé dans le moyeu du compresseur, sert au 


lancement du _ propulseur. Le réglage en 
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Fig. 465. 


Caractéristiques du turbo-propulseur 
Metropolitan-Vickers I*. 2 4. 
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fonction de Valtitude de vol est commandé 
par une boite anéroide et un régulateur de 
limitation se charge d’éviter que le propul- 
seur ne dépasse son nombre de tours maxi- 
mum admissible. 

Les rotors sont montés sur deux paliers a 
roulement; la turbine est disposée en porte- 
a-faux. On utilise un graissage par un jet 
d’air contenant de lhuile finement distribuée. 
Pour assurer le refroidissement du_ palier 
le plus éloigné (devant la turbine), on a 
recours a de lair comprimé a basse pression 
que Ton préléve au compresseur. Le refroi- 
dissement du disque de la turbine se fait 
des deux cotés par de Tair comprimé a 


haute pression. La consommation d’huile 
de graissage varie entre 2-2,5 1h. 

Le compresseur du type axial se caracté- 
rise par son grand pouvoir d’aspiration, son 
diamétre restreint et un bon rendement. 
Citons a titre d’exemple le rendement adia- 
batique de 88°, obtenu par le compresseur 


a neuf étages du prototype F. 2 1 (fig. 46). 


Le propulseur Armstrong-Siddeley 


Le  propulseur  d’Armstrong-Siddeley *, 
dont les premiéres études remontent a 1942, 
se compose d’un compresseur axial a qua- 
torze étages, de onze chambres de combus- 


Voir deseription deétaillée parue dans Jnteravia, Revue 
de Paceronautique mondiale, N° 3, pages 50-52. 
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Fig. 46. Fixation des aubes du rotor de la turbine Metropolitan-Vickers I. 2 4. 





Fig. 17. 


tion individuelles et d’une turbine a deux 
étages. Il s’agit la d’une disposition peu 
courante : le compresseur est disposé hori- 
zontalement dans la direction de vol et il 
aspire l’air derriére, entre les chambres de 
combustion individuelles, pour le comprimer 


en sens inverse de la direction de vol. Le 
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Rotor du compresseur axial & neuf étages, équipant le turbo-propulseur Metropolitan-Vickers 
(prototype expérimental). 


flux d’air est ensuite dévié a la hauteur de la 
partie frontale du propulseur et il pénétre 
dans les chambres de combustion indivi- 
duelles disposées tout autour du compres- 
seur. Ce turbo-réacteur n’a pas été prévu 
pour étre construit en série; il fut concu 


comme _ propulseur d’essai. 







1943 ASX. (14 étages) 
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Fig. 48. Rendements adiabatiques de différents compresseurs anglais 


du type axial. 
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Le compresseur a un rendement aciaba- 
tique de 87°, et son taux de compression 
dépasse 5. Les essais se firent en plein vol, 
sur un banc aménagé a cet effet. La traction 
obtenue est de 1160 kg pour un poids de 
860 kg. La figure 47 fournit un complément 
d’indications a ce sujet. 

Le turbo-réacteur ASX fut transformé en 
ASP 


1945, au cours dlessais 


un prototype pour actionner une 
hélice. En avril 
effectués au banc, il développa sous cette 
forme une puissance de 3600 CV mesurée 4 
arbre tout en produisant simultanément 


une traction de 500 kg. 
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Fig. 49. Caractéristiques du turbo-réacteur 
Armstrong-Siddeley ASX. 


Les propulseurs Westinghouse 


En Amérique, les usines I estinghouse repri- 
rent les propulseurs du type axial. D’apres 
les rares informations que l’on posséde, il 
semblerait que ce trust ait développé, jusqu’a 
ce jour, deux turbo-réacteurs, dont le plus 
petit est prévu pour actionner des bombes 


volantes du type V-1I (fig. 50). Le prototype 





Fig. 50. Turbo-réacteur Westinghouse 
pour la propulsion de bombes volantes. 
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Yankee 19-B se compose d’un compresseur 
4 six é¢tages avec chambre de combustion 
contigué et turbine a un étage. On obtient 
des conditions favorables de montage en 
raison du diamétre restreint qui n’est que 
de 48 cm. 

La vitesse de sortie se monte a 535 m/sec 
pour 18 000 
d’admission dans la turbine dépassant 800° C. 
débite 12,7 


absorbant une puissance d’environ 3500 CV 


tmin et une température 


Le compresseur kg sec en 
niveau de la mer). La puissance de_pro- 
pulsion est de 1400 CV pour des vitesses de 
vol trés élevées. Cela correspond approxima- 
tivement @ une traction de 680 kg pour un 
230 kg. 
Le petit prototype produit une traction 


poids du propulseur d’environ 


denviron 125 kg pour 34000 tours a la 
minute, un poids de 66 kg et un diamétre 
extéricur de 0,24 m. Les puissances sont dans 
le rapport 5,5: 1, tandis que le rapport des 


poids n’est que de 3,5: I. 


Le réglage des propulseurs a flux simple 


Dans le cadre de ce travail, nous ne 


pouvons traiter en détail le réglage des 


turbines d’avions, cela nous entrainerait 


trop loin. Nous voulons tout de méme énu- 
mérer quelques aspects caractéristiques de 


deux variantes : 


Rolls-Royce « Derwent » 


Les premiers propulseurs Whittle étaient 
d’un 


permettant de commander le débit de la 


munis systetme simple de_ réglage, 
pompe principale a combustible a l’aide 
d’un bypass; ce dernier fonctionnait en 
tenant compte de la pression extérieure. On 
abandonna cette disposition en faveur d’un 
nouveau systéme oti la pompe principale a 
combustible est constituée par une pompe a 
piston avec disque oblique et course variable. 

La pompe principale est combinée avec 
un régulateur de limitation du nombre 
de tours; ce dernier entre en fonction lorsque 
maximum admissible 


le nombre de_ tours 


est atteint et il réduit l’alimentation en 
combustible. On peut faire varier continuel- 
lement de 0 a 10,5 mm la course des sept 
petits pistons en réglant Vinclinaison du 
disque oblique entre 90° et 81. Ce réglage 
se fait automatiquement par un_ piston 
régulateur de pression, muni d’un_ ressort 
sous tension; ce dispositif tient compte 
également du nombre de tours choisi du 
propulseur. 

Lorsque l’altitude augmente, le propul- 
seur aspire toujours le méme volume d’air 
mais comme le poids de ce débit d’air dimi- 


‘Voir Jateravia, Revue de Vaéronautique mondiale, Ne 2, 


page 40. 

























































nue rapidement, il faut doser convenabie- 
ment l’alimentation en combustible. Ce but 
est atteint grace A une boite anéroide, qui 
régle la course des petits pistons de la pompe 
51). 


Le levier de commande actionné par le 


en fonction de altitude de vol (fig. 


Servo-huile a haute pression 
——_——- 
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Fig. 52. Réglage de Valimentation en combustible 
en fonction du nombre de tours du turbo-propulseur 


Junkers OO4. 


pilote agit sur une soupape de_ réglage, 
montée entre la pompe et Paccumulateur de 
pression, Cette soupape fonctionne pour des 
valeurs comprises entre le nombre de tours 
relativement élevé du propulseur tournant 


au ralenti et le nombre de tours a pleine 
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I Pression d’aspiration de la 
pompe d’injection (pres- 
sion fournie par la pompe 
— qui ne figure pas dans 
ce schéma — amenant le 
carburant a la pompe d’in- 

1 Membrane presen) 


Il Pression 
pompe d’injection 
sion d’injection) 





fournie par la IIL 
(pres- 


Pression, fonction du ré- IV 
gime, résultant des forces 
centrifuges dans les per- 
forations radales (en poin- 
tillé) du corps de pompe 3 






Pression de réglage de la 
position du piston 5, va- 
riant en 
position des valves 12 et 13 


fonction de la 


! soumise a une partant de la course et du pression fournie par la pompe 11 Membrane obturatrice, sur pression d'injection (mem- 
‘ tension fonction du régime débit de la pompe; ce piston d’injection laquelle repose en  méme brane 7), pour le maintien 
= | ston de la pompe d’in- subit la poussée d’un ressort 8 Pointeau de transmission temps le culbuteur 9 d’un rapport constant entre 
3 — 7 6 Orifice réglable d’admission des forces entre 7 et 9 12 Valve modifiant la pression la pression d'injection et celle 
. eke rotatif de la pompe du carburant au cété droit 9 Culbuteur ; du régulateur, en fonction de lair d’alimentation 
rl } Sr du piston de réglage du 10 Boite barométrique placée de la pression de lair ali- 13 Valve modifiant Ja pression 
5 Pj entrique eylindre y sous la pression de l’air ali- mentant le moteur (boite du régulateur en fonetion 
iston régulateur de l’ob- 7 Membrane placée sous la mentant le moteur barométrique 10) et de la du régime, en vue de la 


liquité de Vexcentrique, et 


Fig. 51. Représentation schématique du réglage d’alimentation en 


PREMIER E ANNEE AOUT 1946 


combustible du 
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turbo-propulseur Rolls-Royce 


limitation de ce dernier 
Derwent 




































charge. Pour le ralenti, on préléve une 
quantité de combustible constante pour 
l’'amener aux tuyéres d’injection en passant 
par une soupape bypass. 

L’accumulateur de pression est utilisé 
lors du démarrage pour obtenir une atomi- 
sation suffisante du combustible et par cela 


un allumage immédiat du mélange. 


Junkers oo4 

Le propulseur Junkers 004 utilise un ré- 
glage du débit de combustible commandé 
en fonction du nombre de tours du propul- 
seur (fig. 52). Le régulateur centrifuge est 
influencé par un ressort presseur que le 
pilote peut régler en actionnant le levier 
sélecteur de puissance. Lorsque le nombre 
de tours du propulseur s’écarte du nombre 
de tours théorique, un cone de réglage agit 
sur le retour du combustible jusqu’a ce que 
le nombre de tours théorique soit de nouveau 
atteint. Remarquons que le pilote, en action- 
nant son levier de commande, n’exerce pas 
seulement une action sur le régulateur cen- 
trifuge, mais il agit dans le méme sens sur 
lalimentation en combustible par l’intermé- 
diaire d’un tiroir rotatif. Le réglage du débit 
de combustible par le régulateur centrifuge 
agit en paralléle avec ce tiroir rotatif. II 
est rendu plus complet grace a un systéme 
de retour isodrome et un bypass de ralenti. 
Sans vouloir entrer dans les détails, remar- 
quons toutefois que de rapides changements 
de position du levier de puissance ne sont 
pas admissibles. Admettons, par exemple, 
que le pilote actionne soudain le levier de 
commande de la position ralenti a la position 
pleine charge; il y a momentanément un 
excés considérable de combustible et il se 
produit une énorme flamme, capable de 
détériorer la turbine en un temps excessi- 
vement court. La plupart des accidents 
que l'on a avec ce propulseur sont causés 
par ce phénoméne. Le dispositif de réglage 
est en outre complété par le régulateur du 
pointeau, qui détermine la position de ce 
dernier en fonction de deux impulsions, de 
la position du levier de puissance, c’est- 
a-dire du nombre de tours théorique ainsi 
que de la différence entre la pression statique 
avant le compresseur et la pression exté- 
rieure. 

Une turbine a engrenage a huile fonc- 
tionne comme servo-moteur et actionne le 
pointeau par Vlintermédiaire d’un arbre 
prolongé, d’engrenages coniques et d’une 
crémaillére. La turbine est alimentée en 
huile sous pression par le régulateur de 
puissance. 

La position du pointeau est primitivement 
déterminée par la position du levier sélec- 
teur de puissance; le réglage a lieu unique- 
ment dans le domaine compris entre 6500 et 
8700 t/min, ce qui se manifeste par exemple 
aussi dans la variation de la poussée. Le 


réglage supplémentaire par la différence de 
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Fig. 53. Vue de Varriére de la turbine & double flux 
Metropolitan-Vickers; Vouverture annuiaire — co- 
axiale pour le flux secondaire est destinée a obtenir 
une augmentation de la traction au point fixe. 
pression mentionnée est assez peu sensible 
et l'on peut se demander sil se manifeste 


vraiment. 


2. La turbine a double flux 

Nous avons montré que le cycle a double 
flux permet d’améliorer le rendement total. 
A létranger, ce type de construction est 
poussé d’une facon intensive. Quelques 
données viennent d’étre publiées sur deux 
de ces propulseurs. 

Le prototype Metropolitan-Vickers (fig. 53) 
présente une turbine contre-rotative sup- 
plémentaire, montée sur le méme axe que le 
compresseur; des aubes spéciales de com- 
presseur sont montées sur le pourtour de 
cette turbine et servent a entrainer une grande 
masse d’air supplémentaire pour l’expulser 
une ouverture annulaire coaxiale. 

Les calculs qui ont conduit a cette dispo- 
sition permettant d’atteindre de plus grandes 
tractions au point fixe ainsi qu’une amélio- 
ration des qualités ascensionnelles pour une 
consommation de combustible considéra- 
blement réduite, se sont révélés exacts au 


banc. La turbine a double flux de la Power 


jets avec compresseur du type centrifuge, 


présente également des aubes supplémen- 
taires de compresseur sur le pourtour de la 
turbine, destinées a accélérer lair supplé- 
mentaire. Ce dispositif a déja été essayé au 
banc. Il semble que ce type de construction 


soit appelé a jouer un role de premier plan. 
3. La turbine a hélice 


Il ressort des considérations théoriques 


précédentes que la combinaison d’une turbine 









a gaz avec une hélice représente, du point 
de vue consommation de combustible égale- 
ment, une sérieuse concurrence pour la 
disposition classique du moteur 4 pistons 
avec hélice. Au surplus, il faut tenir compte 
d’autres avantages décisifS tels que : poids 
et encombrement réduits, plus grandes durées 
de fonctionnement entre les revisions, marche 
tranquille, grande faculté d’adaptation. 


La turbine a hélice Bristol « Theseus 1» 


La turbine a hélice Bristol « Theseus I » ! 
présente un compresseur a plusieurs ¢tages, 
d’un systéme de construction mixte, le dernier 
étage formant compresseur centrifuge. Avant 
d’entrer dans la chambre de combustion, 
lair comprimé est préalablement réchauffé 
dans un échangeur de chaleur. En quittant les 
chambres de combustion, les gaz portés a 
haute température se détendent dans une 
turbine 4 deux étages, dont le premier ac- 
tionne le compresseur et tous les dispositifs 
auxiliaires d’entrainement. Le second ¢tage, 


indépendant, entraine Vhélice par lintermé- 
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Fig. 54. Caractéristiques de la turbine 4 heélice 
Bristol « Theseus I 


diaire d’un arbre prolongé et d’un réducteur. 
Sortant de la turbine, les gaz s’écoulent 
au travers de l’échangeur de chaleur, ot 
ils abandonnent de la chaleur a lair com- 
primé, puis ils se détendent en s’échappant 
a lair libre par une tuyére de réaction régla- 


' Voir description détaillée parue dans Interavia Revue de 
lAéronautique mondiale, N° 3, juin 1946, pages 52-54. 
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Fig. 55. Avion de chasse Gloster « Meteor », équipé de deux propulseurs Trent. 
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ble. Les propulseurs utilisant la turbine a 
gaz sont caractérisés par le fait quils attei- 
gnent leur meilleur rendement a_pleine 
charge. Grace a l’introduction d’un étage 
de turbine indépendant et du réglage corres- 
pondant, on peut obtenir avec le Bristol 
Theseus un bon rendement thermique méme 
lorsque le nombre de tours de l’hélice varie. 

Un autre avantage de cette disposition 
réside dans la_ possibilité d’augmenter le 
nombre de tours de l’hélice au moment du 
décollage; cette mesure entraine notamment 
une amélioration considérable de la traction 
au point fixe. D’autre part, on a également 
la possibilité de diminuer le nombre de 
tours en vol rapide: on obtient ainsi de 
meilleurs rendements de Vhélice, les nom- 
bres de Mach devenant plus favorables. 

La puissance et les rendements sont repré- 
sentés dans la fig. 54. Le poids a sec de ce 
propulseur est de 910 kg; prét a étre monté, 
il ne pése pas beaucoup plus (pas de radia- 
teur, sauf un petit pour lhuile des engre- 


nages.. Longueur : 3,1 m; hauteur 1,25 m). 


Rolls-Royce « Trent » 

A part les turbines 4 flux simple bien 
connues, Rolls-Royce a également créé une 
turbine a hélice, dont le protoype se nomme 
«Trent». Il ne s’agit pour le moment 
que d’une exécution destinée a des essais et 
que l’on a obtenue par transformation d’un 
agrégat « Derwent ». 

En septembre 1945, un Gloster « Meteor » 
a été « Trent » 


équipé de propulseurs 


fig. 55) et essayé en vol. Au point fixe, 
cet agrégat développe une puissance dans 
l'arbre de 750 CV et donne en méme temps 
une traction par réaction de 680 kg. L’hélice 
1t3 ke; 
le poids total s’éléve A 680 kg. L’avion 


et le réducteur pésent chacun 


Gloster « Meteor » possédant un train d’at- 
terrissage trés bas, il a fallu construire une 


hélice de faible diamétre, mais a cing pales. 


La turbine a hélice General Electric 
Par opposition aux turbines a flux simple 


que cette société construit, la turbine a 


hélice (fig. 56) est munie d’un compresseur 


du type axial combiné avec une turbine 


par réaction. 


AOUT 1946 


Fig. 56. Turbo-propulseur TG-100 de la General Electric Co, a 
Schenectady (USA) pour propulsion combinée par hélice et 


a un étage; cette derniére, tournant a 
10.000 t min, actionne le compresseur et 
Vhélice (par un réducteur de vitesse). 

On ne posséde pas de détails plus précis; 
toutefois, on sait que les gaz entrent dans la 
turbine a une température de plus de 
800° C et que cette turbine est prévue pour 
une marche continue a pleine charge. 

Par comparaison avec les moteurs a pis- 
tons tournant a plein régime, la consom- 
mation de combustible des turbines a hélice 
actuelles est moins favorable 4 proximité du 
sol et a de faibles vitesses. 

4. Les chambres de combustion des 
turbines d’avions 


Il est évident que les turbines d’avions 
n’ont pas seulement modifié d’une facon 
radicale la propulsion d’avions en général, 
mais aussi en particulier les conceptions 
courantes sur les possibilités d’amener de 
énergie calorique aux turbines a gaz. 
Une condition primordiale pour que ces 
derniéres  puissent s’implanter dans le 
domaine aéronautique était d’obtenir des 
chaleurs dégagées trés élevées pour un 
volume et un poids minima de la chambre 
de combustion. 

En Angleterre, l’importance  essentielle 
de ce probleme a conduit a la coordination 
des recherches et des travaux de développe- 
ment; les usines Joseph Lucas furent les pre- 
miéres a disposer des installations nécessaires 
pour faire des essais. On décida de placer 
les chambres de combustion dans des condi- 
tions analogues a celles qui se présentent 
effectivement a proximité du_ sol. Ces 
mesures exigérent la subdivision bien connue 
en tubes de combustion individuels et firent 
leurs preuves d’une facon complete. 

Le premier banc d’essai présentait un 

débitant 1,5 kg 
seconde sous une pression absolue de 3 atm. 
Cette 
essayer et améliorer les chambres de combus- 


compresseur d’air par 


installation servit tout d’abord a 
tion des premiers propulseurs Whittle des 
types W 2 et W 2 B. A part le banc d’essai 
a contrdle des conditions de démarrage et 


d’allumage par observation visuelle de l’allu- 


INTER YSC~AVIA 


mage et de la combustion, on dispose depuis 


peu de deux bancs plus grands, débitant 
2,7 kgsec sous une pression absolue de 
10,5 atm; ils permettent l'étude simultanée 
des problémes les plus divers, avec des 
compressions sans cesse croissantes. 

Il faut 
pression dans chaque chambre de combus- 


admettre une certaine perte de 


tion, afin d’assurer un bon mélange de l’air 
et du combustible. On doit maintenir cette 
perte de pression dans d’étroites limites 
pour éviter que le rendement et la puissance 
du propulseur ne diminuent rapidement. Les 
chambres de combustion Lucas travaillent 
avec une perte de pression de 0,14 kg/cm? 
pour 3,9 atm de pression absolue, en main- 
tenant une combustion compléte dans le 
vaste domaine de fonctionnement. 

Pour suivre la progression de la combustion 
a Vintérieur de la chambre, on doit conti- 
nuellement analyser les gaz de combustion. 
Par un refroidissement rapide on empéche 
la combustion de se prolonger dans l’appareil 
de prélévement. On doit aussi surveiller 
vitesses 


attentivement la _ répartition des 


dans la section d’admission; en effet des 
pulsations, voire des phénoménes de pom- 
page peuvent réduire considérablement le 
rendement des chambres de combustion. 

A la sortie de ces derniéres, on a des tem- 
pératures trés supérieures 4 800°C, pour des 
vitesses de 150-180 m/sec. Diverses condi- 
tions essentielles sont 4 remplir : la flamme 
ne doit pas atteindre les aubes de la turbine, 
la répartition de la température doit étre 
a peu prés uniforme et il faut éviter que du 
combustible non brilé ne s’échappe. 

En Angleterre, les chambres de combus- 
tion proprement dites sont fabriquées en 
alliages au chrome et nickel, désignés sous 
les noms d’Inconel ou Nimonic 80. La paroi 
extérieure, convenablement  refroidie, est 
constituée par de la tole d’acier ordinaire. 
Une technique spéciale a été développée 
pour la soudure des tdles minces et des 
alliages spéciaux. A l’heure actuelle, la durée 
de fonctionnement de ces chambres est déja 
trés supérieure a 200 heures. 

La combustion 


proprement dite ayant 


lieu avec un excédent d’air optimum de 
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Fig. 57, Chambre de combustion du turbo-propulseur De Havilland « Goblin 


TABLEAU VIl. Caractéristiques des chambres 
de combustion du propulseur De Havilland « Goblin » 





Consomm] vie utilisé 





Nombre | de carb | Rapport 
des cm par \ 
‘hambres we | chambre total 
Wiese chambre |)" air/ 
de | de comb. 
nee de comb. | pitt oy carburant 
| combus entfh | © Kale | ; 
Version 
expériment. 6 78 1,05 60:1 
Derwent V 9 258 3,2 55:1 
Ghost 10 304 4,0 59:1 
55:1 


Nene 9 370 i 54 
1,1-1,2, il regne une température de 2000 C 
dans la zone des flammes. Avant d’admettre 
les gaz de combustion dans la turbine, il 
faut les refroidir jusqu’a une température 
admissible, soit A environ 850° C; a cet effet, 
on dispose d’une quantité d’air additionnel 
trois a quatre fois supérieure a celle des gaz 
de combustion. Cet air sert également au refroi- 
dissement intensif du tube de combustion et 
de la paroi extérieure de la chambre, avant 
d’étre mélangé aux gaz de combustion. 

La fig. 57 montre la chambre de combus- 
tion du propulseur de Havilland « Goblin ». 
Le tableau VII contient des données sur les 
chambres de combustion anglaises. 

La chambre de combustion du_propui- 
seur Junkers est subdivisée en six chambres 
individuelles, chacune d’elles se composant 
également de plusieurs piéces. La chemise 
extérieure est en principe destinée a ne 
prendre que les efforts dus a la pression des 
gaz; grace a un refroidissement_ intensif, 
sa température reste basse. En entrant dans 


la chambre de combustion 


proprement 
dite, l’air est soumis a un fort mouvement de 
rotation. La tuyére d’injection, d’une cons- 
truction simple, dirige le jet de combustible 
en sens inverse du flux d’air, permettant 
d’obtenir ainsi un meilleur mélange. 

La chambre de combustion est cylin- 


drique, pour devenir conique peu aprés la 





Fig. 58. Chambre de combustion du turbo-propulseur 


BMW 003. 


tuyére d’injection; cette partie conique est 
constituée par des nervures refroidies par 
air et aboutissant a une plaque de réflexion. 

Les mesures faites ont démontré la grande 
efficacité d’un refroidissement intensif; elles 
ont également permis de constater que 
la combustion a lieu d’une facon stable 
et dépendant assez peu des _ fluctuations 
de lexcédent d’air. Toutefois, ces qualités 
désirables ne sont acquises qu’au prix d’une 
perte de pression relativement forte et par 
conséquent au détriment du rendement du 
réacteur. Le poids total des six chambres 
de combustion, y compris le tube collecteur 
placé devant la turbine, s’éléve a 72 kg. 

Mentionnons a titre d’exemple d’une 
chambre de combustion annulaire et non 
subdivisée celle du turbo-réacteur BMW 003 
(fig. 58). Dans ce type de construction, on 
injecte le combustible par seize tuyéres répar- 
ties sur la périphérie de la chambre, l’in- 
jection se faisant dans le sens du flux. Seule 
la quantité d’air nécessaire est amenée 
dans la chambre de combustion proprement 
dite; la majeure partie de lair restant 
emprunte un grand nombre de canaux en 
tole, disposés d’une facgon concentrique, et 
pénétre dans la chambre a peu prés en son 
milieu. C’est la que se fait le mélange avec 
les gaz de combustion portés a haute tempé- 
rature. Une faible partie de lair sert a 
refroidir les parois de la chambre et rejoint 
le flux principal aprés le stator de la turbine. 

Toutes les turbines d’avion sont caracté- 
risées par des charges de la chambre de 
combustion excessivement élevées (supé- 
rieures a 10%kcal m*h). La qualité de la 
combustion peut étre caractérisée par un 
rendement de combustion, donnant le rapport 
entre l’augmentation effective de la tempé- 
rature et la valeur théorique donnée par le 
calcul. Ces rendements de chambres de 
combustion sont de 90 a 92 %, pour le pro- 
pulseur Jumo 004 et d’environ 95 %, pour 
le propulseur BMW 003 tandis que les 


chambres anglaises atteignent 98%. 


5. La mise en marche des turbo- 
propulseurs 


Les turbines a gaz ne démarrent pas par 
leurs propres moyens, un certain taux de 
étant nécessaire 


compression jusqu’au 


moment ott l’apport d’énergie calorique 
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entre en vigueur. Des puissances trés faibles 
sont heureusement suffisantes pour lancer 
les turbines d’avions. A ce point de vue, les 
compresseurs centrifuges, avec leur caracté. 
ristique plate, sont particuliérement {avo- 
rables : c’est la raison pour laquelle tous les 
propulseurs anglais, sans exception, sont mis 
en marche électriquement. C’est aussi le 
cas pour le propulseur F. 2.4, équipé d’un 
compresseur axial a 10 étages. Partout ob 
organisation terrestre le permet, on utilise 
une voiture transportant des batteries d’ac- 
cumulateurs destinées a alimenter les démar- 
reurs. En cas de nécessité, on peut également 
utiliser la batterie de bord, la puissance 
nécessaire pour lancer le propulseur ne 
devant étre fournie que pendant 30 secondes, 
La mise en marche des turbines d’avion 
de fabrication anglaise et américaine est 
complétement automatique; le pilote n’a 
qu’a presser sur un bouton. Contrairement 
aux moteurs a pistons, ces  propulseurs 
peuvent étre amenés du repos a la marche 
a pleine charge en environ I'2 min, sans 
réchauflage préalable et indépendamment 
des conditions atmosphériques. 

Les propulseurs allemands_ utilisent en 
guise de démarreur un moteur Riedel a 
deux temps, 4 deux cylindres; ce moteur 
d’environ 10 CV est logé dans le moyeu du 
compresseur et sa mise en marche se fait 
électriquement ou a la main. L’accouple- 
ment au propulseur s’effectue automatique- 
ment par l’intermédiaire d’un accouplement 
a griffes. Pour un nombre de tours du pro- 
pulseur compris entre 800-2000 t/min, le 


Jumo 004 utilise un carburant d’allumage, 


que l’on injecte dans la chambre de combus- 
tion a l’aide d’une pompe auxiliaire; l’allu- 
mage a lieu dans trois chambres par l’inter- 
médiaire de bougies. Dés que le mélange 
s’enflamme, le gaz de combustion vient 
contribuer a accélérer la turbine. Le démar- 
reur fonctionne jusqu’a 1600 t/min, pour étre 
mis alors hors circuit. Aprés avoir établi 
lalimentation en combustible normal, on 
peut accélérer lentement a 6000 t min 
(a ce moment le réglage se met a 
fonctionner). Entre 6000 et 8700 t min, 
on peut faire varier la charge rapidement. 

La mise en marche est assez compliquée 


et on devrait la rendre automatique. 


6. Les fusées 


A part les fusées de décollage, dont l’em- 
ploi s’est multiplié (fusées 4 poudre), on 4 
utilisé les fusées a liquide pour la propulsion 
des bombes volantes V 2; ces fusées ont 
également trouvé une application comme 
moteur a deux carburants dans les avions 
allemands Messerschmitt Me 163 B homel 
et Bachem WNatter. 

En une minute de fonctionnement, |¢ 
moteur a fusée du V 2 brile 7,5 a8 t d’alcoe! 


et d’oxygéne liquide, ce qui correspond 4 
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Fig. 59. Moteur a fusées Walter Hw K 509 pour 
les avions de chasse Me 168 B et Bachem Natter. 


Fig. 60. Agrégat 4 fusées Walter pour un avion 
de chasse, a état de projet. 


une puissance bien supérieure a un million 
de CV. Un remarquable agrégat auxiliaire 
assure l’alimentation en combustible : par 
réaction chimique de peroxyde d’hydrogéne 
et de permanganate de calcium dans un 
générateur, on obtient de la vapeur surchauf- 
fée que l’on utilise pour faire marcher une 
turbine; cette derniére, d’une puissance 
a l’'arbre de 500 CV, entraine deux pompes 
chambre de 


centrifuges alimentant la 


combustion en oxygéne et en alcool. La 


charge de la chambre est excessivement 
forte, environ dix fois plus élevée que dans les 
turbines d’avion. La chambre de combustion 
est refroidie par de l’alcool et méme lors des 
essais, elle n’a jamais fonctionné plus de 
6 secondes a pleine charge. 

Les avions Me 163 B et Bachem Natter 
sont équipés d’un agrégat-fusée a deux car- 
burants, désigné par Walter Hw K_ 509 et 
actionné par un mélange de_ peroxyde 
dhydrogéne avec une solution d’hydrate 
hydrazine dans du méthanol. 

Les performances extraordinaires réalisées 
avec ces propulseurs (montée a 9000 m d’alti- 
tude en 2,6 min) ne sont acquises qu’au prix 
d'une énorme consommation de combustible 
et par conséquent au détriment de la durée 
de vol (chargement en combustible : env. 


» — s 5 4 
000 ke; durée de vol : env. 12 min). 


7. Le stato-réacteur du V 1 


Le propulseur de la bombe volante V | 
présente quelques caractéristiques intéres- 
santes. Le stato-réacteur ° ne peut démarrer 
par ses propres moyens, l’appareil tout entier 
doit étre catapulté. La vitesse minimum 
en vol libre est de 300 km/h. Pour le lance- 
ment, l'allumage se fait par une bougie. 


I 


S premiéres explosions laissent des résidus 
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Fig. 61. Agrégat a fusées Walter servant de moteur 
auxiliaire pour planeurs de transport. 


incandescents, d’ot. auto-allumage du nou- 
veau mélange. La disposition de la chambre 
de combustion d’un V | produit une fré- 
quence de 45 explosions par seconde, ce qui 
correspondrait a 2700 t min pour un moteur 
mono-cylindre 4 deux temps. La force de trac- 
tion s’éléve 4 270 kg; pour une vitesse maxi- 
male de 640 km h. cela correspond a une puis- 
sance de traction de l’ordre de 650 CV. La 
consommation de combustible atteint la va- 
leur énorme de 1,8 kg CVh, ce qui nous 
donne un rendement total d’environ 4°). 
Soulignons encore la charge alaire trés élevée 
de 475 kg /m*, le faible poids de l’engin a vide 
de 815 kg, le poids total au moment du 


départ étant de 2130 kg. 


V. Problémes de développement 
des turbines d’avion 

Par opposition au régime des moteurs a 

pistons, les phénoménes dans les turbo-réac- 

teurs sont stationnaires: il est donc plus 

facile de les calculer et c'est pourquoi les 

turbines 


travaux de développement des 


d’avion se firent dans un laps de temps 
relativement court. La partie théorique des 
études nécessite notamment beaucoup moins 


* Voir Interavia, Revue de I’ Aévonautique mondiale, N° 3, 
juin 1946, page 47. 
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dessais intermédiaires, de sorte qu’on peut 
fixer d’emblée les dimensions principales de 
la machine sans qu'il soit nécessaire d’y 
apporter ultérieurement de grandes modi- 
fications, a la suite des résultats des essais. 
D’autre part, les turbines d’avion, d’un 
type ayant fait ses preuves, peuvent étre pré- 
vues sans grand surcroit d’essais et de calculs 
pour d’autres puissances; il suffit pour cela 
de modifier les sections de passage du flux. 
Cette adaptation n’est guére possible pour 
les moteurs a pistons. 

Tous les organes servant a transformer un 
mouvement oscillant en révolution devien- 


nent superflus; la simplification qui en 
résulte du point de vue mécanique contribue 
largement a réduire la durée des travaux de 
développement, et les frais de production 
sont ici sensiblement plus faibles que pour les 
moteurs a pistons. La sécurité de fonction- 
nement est également plus grande. 
Pour des dimensions et un poids donnés, 
) la turbine d’avion peut, dans bien des cas, 
fournir de plus grandes puissances que les 
moteurs a pistons, du fait qu’on a produc- 
tion directe du mouvement de_ rotation. 
Les turbines d’avion qui ont déja atteint un 
développement assez poussé, présentent des 
dimensions et des poids bien plus faibles 
que les moteurs a pistons de méme puissance. 
Les fig. 62 et 63 donnent un apercu des poids 
par CV et des puissances par m? de surface 
frontale d'un grand nombre de types de 
propulseurs qui ont ¢té réalisés. Pour les 
puissances, on s’est basé sur la traction a la 
(720 km h). 


Ce qui frappe particuliérement pour les 


vitesse de 200 m sec 


turbo-réacteurs, c’est la valeur élevée de la 
puissance de traction par m* de surface fron- 
tale; remarquons qu’aux grandes vitesses, les 
conditions changent encore en faveur des 
turbo-réacteurs. I] ne faut en aucun cas s’en 
tenir uniquement au rendement total d’un 
propulseur lorsqu’on se livre a des considé- 
rations d’ordre économique. En raison des 
valeurs élevées de la puissance par unité 
de surface et du fait de la suppression de 
Phélice, les avions a réaction sont du point 
de vue aérodynamique supérieurs au type 
classique, spécialement pour de_ grandes 
vitesses. En outre, le turbo-réacteur, en raison 
de son faible poids par CV, peut emporter 
une plus grande quantité de combustible 
a charge marchande égale; sa plus forte 
consommation en sera plus ou moins com- 
pensée suivant l’autonomie de lavion. 

Au point de vue puissance par unité de 
surface, les turbines a hélice, que l’on cons- 
truit actuellement, valent le moteur d’avia- 
tion, mais elles lui sont supérieures en ce qui 
concerne le poids par CV. 

Grace a son bon rendement, la turbine a 
hélice constitue le propulseur le mieux appro- 
prié pour les avions 4 grand rayon d’action, 
spécialement aux grandes altitudes. Suivant 
l’autonomie, on doit compter avec des vitesses 


de Vordre de 600-700 kmh. 






























































































Fig. 62. Puissances exprimées en fonction de 
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Fig. 63. Poids par CV de différents turbo-propulseurs et moteurs 4 pistons, 


Du point de vue économique, les turbo- 
réacteurs s’avérent supérieurs pour des vitesses 
plus élevées. Le type a double flux semble 
étre particuliérement avantageux pour des 
vitesses comprises entre 600 et 800 kmh. 

Pour des vitesses trés élevées (de ordre de 
grandeur de 800 km/h), la turbine a flux 
simple, grace a la simplicité de sa construc- 
tion et a ses qualités thermiques, offre de 
sérieux avantages particuli¢rement lorsqu’on 


dispose d’aérodromes suffisamment grands. 


VI. Résumé et perspectives 


Nos considérations montrent que la turbine 
a gaz a révolutionné la propulsion des avions 
et quelle offre une multitude de nouvelles 
possibilités. I] faut se rappeler que la réali- 
sation du propulseur de Whittle date de 
1937 et que les premiers vols d’essais n’eurent 
lieu qu’en 1941, pour saisir la grande diver- 
sité qu’offre le domaine des turbines d’avion 
et pour comprendre que les travaux de 
développement n’ont fait que débuter. 

A létranger, les spécialistes qui font auto- 
rité en la matiére sont d’avis que dans un 
proche avenir non seulement les avions 
militaires mais aussi les grands avions de 


transport n’utiliseront plus que les turbines 


48 


d’avion. Les projets des grandes fabriques 
américaines et anglaises de l’industrie aéro- 
nautique tiennent largement compte des 
nouvelles possibilités. Il faut donc prévoir 
un accroissement sensible des performances 
des avions et une simplification et diminution 


de prix des propulseurs. 
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( Suite et fin) 


Dans la premiére partie, quelques systémes 
de navigation a radiobalises a caractéris- 
tique variable de rayonnement dirigé ont 
été décrits'. Les systémes de navigation 
«Consol» sont construits d’aprés le méme 
principe; cependant leur caractéristique de 
rayonnement présente de nombreux maxima 
et minima dus a l’augmentation de |’écarte- 
ment des antennes (figure 1). Cette mesure 
permet d’obtenir un accroissement impor- 
tant de l’exactitude; elle a par contre le 
désavantage de présenter plusieurs solutions, 
ce qui nécessite un repérage additionnel a 


aide d’un procédé de précision inférieure. 


Le fonctionnement du systéme Consol 


Le systeme d’antennes consiste en trois 
émetteurs circulaires A,, A,, A;, placés en 
ligne droite et dont la distance de lun a 
l'autre g est de trois longueurs d’ondes par 
exemple (fig. 1). Un signal invariable est 
appliqué constamment a |’émetteur médian 
A, pendant que la phase des deux émetteurs 
extérieurs A, et Aj, travaillant avec la 
méme fréquence et une amplitude plus 
faible, varie soit d’une facon continue soit 
par sauts brusques, selon un programme 
établi. Le changement de phase continu est 
caractérisé par l’angle qd, et les sauts brus- 
ques de 180° par la fonction S ayant alter- 
nativement les valeurs + 1 et 1. Au 
(@ 0), 


les courants de haute fréquence des deux 


commencement de Tl opération 


antennes extérieures sont déphasés de 90 


par rapport au courant intermédiaire. Ces 


courants peuvent étre exprimés par les 
relations suivantes : 
1, = I sin wt 
l= 1+-q-Ssin( owt > + ) (1) 
; aoe T 
ly =1-q-+Ssin (wt 4 “ta 
Ny lay Iy courants de haute fréquence des anten- 
nes d’émission A,, Ag, Ag 
amplitude de pointe du courant d’an- 
tenne A, 
S 


fonction de commutation l 


1 Votre * 
Voir luteravia, Revue de VAéronautique mondiale, N° 4, 
PP. 47-50, 
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Le systeme de navigation «Consol» 


par G. Guanella, ing. dip]. E. P.F., Zurich 


@ pulsation de Voscillation émise 
~p phase variable des courants (’antennes 
q rapport des amplitudes des courants 


dantennes 


Les tensions €,, €,, €; correspondant aux 
antennes d’émission A,, A,, A; sont induites 
dans un récepteur situé dans une direction 
P. Ces 


différences de phase additionnelles dues a 


tensions induites présentent des 


l’éloignement inégal de ces émetteurs. 


Ce E,, sin w (t — T) 2 

e E, + q+ Ssin [@ (t rT) ot 
27z + sin ?| 

Cs E, + q+ Ssin |e (t 5) +s D 


2nz + sin 9] 


C1. Cg, Cy tensions induites dans le récepteur par 
les antennes d’émission A), Ag, Ag 

Ko amplitude de pointe de e, 

z= temps de parcours de onde de Van- 
tenne médiane A, & l’antenne de ré- 
ception 
£ 2 

Zz > rapport entre Vécartement des 


antennes d’émission g et la longueur 
donde i. 

7 angle de direction du rayon dirigé vers 
le récepteur 


Fig. 1. 
systeme dantennes Consol. 


Diagramme polaire du 


A, Antenne d’émission mé- Bp 
diane. \ 

Ag, As Antennes d’émission la- a 
térales. + 

g 3A Ecartement des 
antennes. 

q I,/1, I,/I, 1/4 J 
Rapport d’amplitude 4 
des courants d’an- " 
tennes. 

% Azimut de l’émetteur 
situé dans la direction P. ‘ 

A 

Trait plein Caractéristique de Ft i 

rayonnement au début du_pro- ae ee 

gramme de rotation (DP = 9; 8 tse%,, 


1). Trait pointillé = caractéris- 

tique de ravonnement au début du 

programme de rotation (PD =0; 8 
1) aprés commutation des an- 


tennes latérales. 


— 
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Si les trois antennes d’émission sont enclen- 
chées simultanément, il se produit un signal 
de réception résultant e e, + e. + ¢;. 
Une évaluation simple des équations (2) 
montre que la phase de cette tension résul- 
tante reste constante lorsque le récepteur 
se déplace sur un cercle ayant l’émettew 
médian comme centre, alors que l’ampli- 
tude E est dépendante de la phase des 
courants d’antennes q@ et de la direction 2 


du récepteur : 


- E sin @ (t 


2q5S + sin (@ 27™z sin %)| 


(4) 


Dans le diagramme polaire de la figure 1, 
l’amplitude, fonction de langle de direc- 
tion %, est représentée pour le début de 
Popération (@ 0). La courbe en trait 
plein est valable pour S I, et la courbe 
pointillée pour S 1. La commutation 
des courants d’antennes i,, i, qui est repré- 
sentée par le changement de signe de la 
fonction S a donc comme effet, en général, 


un changement d’amplitude du signal de 
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haute fréquence recu. L’amplitude du signal 
recu par un émetteur situé dans une direc- 
tion P est, par exemple, pour S + | 
plus grande que pour S 1. Ces condi- 
tions sont inverses pour un émetteur situé 
dans une direction P’. L’amplitude reste 
constante seulement pour les directions 
désignées par P”. Dans ces directions, on 
entend un son continu, alors que de part 
et d’autre de ces directions la commutation 
produit un son discontinu, comme dans le 
systeme des radiobalises a caractéristique 
de rayonnement dirigé et discontinu?. La 
direction P”’, caractérisée par la réception 
dun son continu, varie avec la phase @. 
L’équation (4) montre immédiatement que 
la fonction de commutation S est sans aucune 
influence sur Vamplitude E quand la 
relation entre langle de direction 2 et langle 


de phase @ est remplie : 


PD, 27 z sin 7 mn 5 
: D,, n 
sin Y (mn nombre entier) 
27 Zz 2z 


Les sauts d’amplitude disparaissent donc 
dans un récepteur situé dans une direction 
quelconque P, aussit6t que la phase @ rem- 
plit cette condition, qui peut étre aussi 
représentée par les diagrammes de la figure 2. 

La commande des courants d’antennes est 
eflectuée, par exemple, d’aprés le programme 
indiqué dans la figure 3A. Pendant six 
secondes, un signal d’appel destiné a faire 
connaitre le poste est émis par l’antenne 
médiane. Aprés une pause de deux secondes 
commence le programme proprement dit 
de changement de phase et de commuta- 
tion, qui dure 30 secondes, pour étre inter- 
rompu pendant 2. secondes ensuite. La 
phase ® varie d’une facon continue entre 0 
et 180 alors que la commutation se produit 
conformément a la figure 3 B, au rythme 
de | 8, respectivement de 38 de seconde. 
Des signaux discontinus sont tout d’abord 
audibles dans la direction P (fig. 3C) ; 
ils correspondent aux sauts d’amplitudes 
dont nous avons parlé. Ces signaux se trans- 
forment passagérement en un signal continu 
toutes les fois que la condition (5) est 
remplie. Comme la phase @,, qui se présente 
au moment de la réception du son continu 
peut étre trés facilement évaluée lorsque le 
programme est connu, 1 s’ensuit que l’angle 
de direction 9 est facilement déterminable. 

Dans la réalisation pratique, les impul- 
sions audibles sont comptées depuis le 
commencement du programme de change- 
ment de phase (c, dans la fig. 3 A) jusqu’a 
ce qu’un son continu soit percu. Le change- 
ment de la phase @ pendant 30 secondes 
atteint 180°; pendant une période unique 
de commutation, de 0,5 seconde, la phase 


varie donc de 3°. Si, jusqu’au moment ott 


* Voir premiére partie, figure 4. 


un son continu est percu, 20 impulsions 
sont comptées, on a @ 20.3 60. 
D’aprés (5) ou a Taide des diagrammes de 
la figure 2, on obtient alors langle de 
i) mo 6 UR, 


Comme l’évaluation présente plusieurs solu- 


direction correspondant 
tions, nous obtenons a part cet angle, pour 
lequel n o, dautres angles de 12° 50’, 
22 53°, 33°) 45’, etc., pour n I, 2, 3, ete. 
La détermination univoque de langle de 
direction exige un relévement additionnel 
de moins grande précision. 

Le coefficient z augmente avec l’écarte- 
ment des antennes; la relation (5) montre 
qu’alors le nombre des angles de direc- 
tion possibles pour une phase déterminée @,, 
s’accroit également. L’exactitude de la déter- 
mination de la direction augmente donc, 
mais les exigences posées au systéme addi- 
tionnel de repérage, nécessaire pour éli- 
miner les solutions indésirables, sont aussi 
plus grandes. L’erreur d’un repérage normal 
peut atteindre 10 lorsque les conditions 
sont défavorables. Le systeme Consol donne 
un décalage au maximum de 10 entre deux 
angles de direction, oti un son continu est 
recu simultanément, lorsque la distance g 
entre émetteurs égale 2,88 >. Le coefficient 
z 2,88 ne devrait donc pas, en principe, 


étre dépassé. 
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Fig. 2. Létermination de langle de direction dans k 


systéme de navigation Consol. 
@- Déphasage entre les courants d’antennes 
pour un signal continu. 
¢ angle de direction correspondant d’aprés 
l’équation (5). 
L’écartement des antennes est de 3 longueurs d’onde 
(z gia 3). 
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Fig. 3. Programme de la commande de phase 
et dinversion. 

A Variation de la phase et modulation. 

a mission de signaux d’appel & Vaide de Ian. 
tenne médiane; les deux antennes latérales 
sont déconnectées. 

b Pause. 

c Inversion des antennes latérales apres le 
programme Bb. 

al Pause. 

@ Angle de phase variable. 

B Allure de la fonction de commutation S 

C | Signal regu par le récepteur situé dans une 
direction P au commencement du _ déroule- 
ment du programme (D 0). 

D Signal recu par le récepteur situé dans une 


direction P** au commencement du cdéroule 
ment du programme (D 0). 


On doit observer, lors du choix du rap- 
port des courants q fa/ dy I, I,, que 
d’une part le son recu lorsque la condition 
(5) est réalisée, doit étre le plus intense 
possible, alors que, d’autre part, la modu- 
lation du son doit étre perceptible deja 
pour de légéres déviations angulaires. Une 
valeur de q '!, sest révélée comme étant 
un juste compromiis. 

Comme les sauts d’amplitude, immédiate- 
ment avant et aprés le son continu, sont tout 
d’abord trés faibles, la détermination exacte 
du son continu offre souvent des difficultés. 
Pour obtenir une meilleure limitation du 
signal continu, les impulsions facilement 
décelables sont comptées avant et aprés le 
passage de la position cherchée. Si, par 
exemple, 20 courtes impulsions sont compteées 
avant et 36 longues aprés, on peut admettre 
que 2 courtes impulsions et 2 longues n’ont 
pu étre décelées. La position exacte du son 
continu se place donc aprés 22. courtes 
impulsions. L’erreur commise dans _ cette 
méthode d’évaluation ne dépasse en général 
pas plus d’une impulsion, ce qui correspond 
a une exactitude théorique de | 6 poul 
un écartement des antennes de 2,88 / ¢! 
La distance angulaire entre deux 
en 


<7) (Q. 
directions de son continu augmente 
méme temps que l’angle de direction 9; 
et par conséquent l’erreur d’évaluation 
aussi. Pour cette raison, le relévement 6s! 
restreint a un angle de 70°, Verreur 
aux 


mentionnée atteignant environ | 3 
limites. 
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de 


appareils anglais d’essais ont été copiés aussi 


toute les 


éviter 


Pour perte temps, 
exactement que possible sur les appareils 


de la R.A. F. 


T1259 ou T 1302, d’une puissance d’émis- 


allemands. Les émetteurs 
sion de 2 kW, ont été utilisés comme source 
d’énergic: les fréquences ont été choisies 
dans la bande de 265 a 415 kcs. 

Le schéma du dispositif de commutation 
et de variation de phase des courants d’an- 
Le 


commutateur TA avec l’inverseur S sert a 


tennes est montré dans la figure 4. 
inversion périodique des courants d’an- 
tennes iz, iz, selon le programme de com- 
mutation de la figure 3B. La phase des 
courants d’antennes peut étre variée simul- 


de 30° a laide du 
déphaseur PE. Un réglage de ce circuit 


tanément par sauts 
pendant l’exploitation n’est pas nécessaire. 
L’appareil DP, en liaison avec le goniométre 
GO actionné simultanément et le déphaseur 
fixe GH sert a changer la phase des courants 
d’antennes d’une facon continue. Les ampli- 
tudes des tensions u,, u,, produites a partir 
de la tension uo, varient d’une facon con- 


tinue en fonction de la position ® du gonio- 


métre. 
u,, U sin (et) 
uy U sin «p = sin (@t) (6) 
uy U cos > + cos (Mt 


Les courants d’antennes i, et i, corres- 
pondant a la relation (1) sont produits a 


l'aide d’un montage en pont : 
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Fig. 4. Schéma général du dispositif de commutation 
et de variation de phase des courants d’antennes. 
A Appareil de commutation avec le commu- 
tateur S. 
IW , . 
PE Déphaseur a pas. 
» ‘ . . . ° 

DI Déphaseur & variation continue. 
PH Déphaseur de 90°, 
GO Coniométre, 
A,» A. \ntennes latérales. 
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Construction de V installation d’ essai Consol 























Fig. d. 
variation de phase des courants d’antennes. 


en bas : 


au milieu : 


en haut : 


ly k (u, 


i, =k (u, 


a droite en bas : 


& gauche en bas : 


en haut au milieu: 











Dispositif de commutation et de 


Appareil de commutation TA 
et déphaseur & pas PE. 
Goniométre GO et déphaseur 
de 90° PH, ainsi que l'appareil 
accessoire de téléphonie et de 
controle. 

Circuits d’antennes avec in- 
struments de contréle et ré- 
sistances de charge. 


uy) =k + U-(sinwt — ; 
+u,) =k-U- sin(wt + > 
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Fig. 6. Vue de Vintérieur de Vappareillage Consol. 


en bas: 


au milieu: 
en haut : 


a a MD) 


Appareil de commutation TA et déphaseur a 
pas PE. 

Goniométre GO et déphaseur de 90° PH. 
Résistances de charge. 


Dans la figure 5, on distingue l'appareil 


d’essai pour la commutation et la variation 


de phase, ainsi que quelques appareils 


accessoires et des dispositifs de contréle. 
La figure 6 


montre une vue de l’intérieur. 





Fig. 7. Déphaseur a pas, dispositif de commutation et de modulation. 


de modulation. 
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Bobines et condensateurs du déphaseur a pas PE. 


Translateur de l'appareil de commutation, et en dessus, les relais de commutation et 


Commutateur & cames pour la commande des relais de commutation et de modulation. 
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L’unité inférieure, qui est montrée a une 
plus grande échelle dans la figure 7, com- 
prend les bobines et condensateurs du 
déphaseur 4 pas PE mentionné. A gauche en 
bas, on reconnait les translateurs de l’appa- 
reil de commutation TA et au-dessus les 
relais de modulation et de commutation. 
Ces relais sont commandés par le commu- 
tateur rotatif a cames visible, par exem- 
ple, d’aprés le programme de commu- 
tation de la figure 3. Le systéme gonio- 
métrique GO est également couplé a ce 
commutateur 4 cames dont la commande 
est visible dans lunité au milieu de la 
figure 6. 

L’installation entiére est construite selon 
le schéma général de la figure 8. L’antenne 
médiane est directement reliée a |’émet- 
teur TR, tandis que les deux antennes laté- 
rales sont alimentées par l’intermédiaire 
de l’appareillage décrit. L’alimentation haute 
Sréquence de ces antennes se fait par des lignes- 
feeder symétriques. Pour éviter une réaction 
de ces antennes sur les lignes aériennes, la 
derniére partie de ces lignes a été remplacée 
par un cable coaxial de 30 métres de lon- 
gueur. La liaison entre la ligne symétrique 
et la ligne asymétrique se fait a l’aide de 
translateurs T (voir fig. 9). Quelques appa- 
reils spéciaux N servent a l’adaptation de 
l’antenne aux cables de 60 ohms (fig. 10). 

Pour le contréle de toute l’installation, 
plusieurs récepteurs de contréle ont été prévus a 
quelques kilométres de l’émetteur. Les si- 
gnaux recus peuvent étre en tout temps sur- 
veillés dans Vinstallation d’émission. Les 
récepteurs de contrdle ainsi que les circuits 
d’adaptation des 
d’appareils de téléphonie pour la liaison 


antennes sont équipés 
avec l’appareil central. Grace a l’emploi de 
circuits de bobines et de relais de commandes 
les lignes d’énergie peuvent étre utilisées 
téléphoniques. 


pour les communications 


L’appareillage de téléphonie et de contrdéle 
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Fig. 8. Schéma général de Vinstallation Consol. 


TR = Emetteur. 

TA - Appareil de commutation. 

PE Déphaseur & pas. 

DP Déphaseur & variation continue. 

fi Translateur entre ligne feeder symé- 
trique et cable d’antenne. 

N Accord d’antenne. 

A, Ag, A, Antennes d’émission. 


Fig. 10, Accord d’antenne et téléphone de contréle.—> 





Fig. 9. Translateur entre ligne feeder symeétrique et 
cable dantenne. 




























Fig. 11. Apyareil de service pour les liaisons téléphoniques et de 


contréle. 








de Vinstallation Consol est montré dans 
la figure 11. 

La disposition des deux installations d’essai 
Consol ressort de la figure 12. Les antennes 
doivent étre installées sur terrain plat et 
bien conducteur, pour obtenir de bonnes 
conditions de propagation; les zones cOtiéres 
sont particuliérement favorables a cause des 
faibles pertes. L’exigence d’une ligne de 
base aussi grande que possible entre les deux 
installations a contribué au choix de l’en- 
droit adopté. Il a fallu s’accommoder de 
certains désavantages de la propagation des 
ondes au-dessus de la terre ferme. 


Résultats pratiques 
Comme pour la plupart des appareils de 


relévement, la précision avec laquelle une 
position est déterminée peut étre diminuée 





par des influences, en partie trés difficile- 
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ment contrdlables. Une source d’erreur résulte, 
par exemple, d’un équilibrage insuffisant de 


l’installation : la différence de phase des 
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Fig. 12. Installation d’essai Consol a Bushmill 


Hachureé : 


et Halvergate. 


Angles morts des deux installations. 
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courants d’antennes peut, pour plusieurs 
raisons, différer des valeurs exigées. Cer- 
taines fautes peuvent aussi résulter de 
l'inexactitude avec laquelle la position des 
antennes a été relevée. L’effet résultant de 
ces différentes influences n’est pas facile a 
déterminer trés exactement. A la suite d’er- 
reurs d’amplitude et de phase (de l’ordre 
de 10°/,) des courants dans les deux antennes 
extérieures, des erreurs de repérage de 
15 et de 1/2° se produisent respectivement 
pour de petits et de grands angles de direc- 
tion. On connait naturellement les moyens 
de compenser de telles erreurs et leur appli- 
cation ne devrait présenter aucune difficulté. 
Dans les appareils allemands, des correc- 


tions spéciales n’ont pas été prévues, sauf 


un réglage manuel simple lors de contréles 
occasionnels avec un récepteur de surveil- 
lance. 

De faibles erreurs dans la disposition des 
antennes peuvent étre corrigées dans les 
diagrammes utilisés dans lévaluation du 
résultat du repérage. Ainsi, un décalage de 
30 métres de la position d’une antenne 
extérieure est admissible quand son empla- 
cement réel est déterminé a 1,5 m prés par 
des mesures ultérieures. 

Certaines différences se présentent lors 
du repérage a petite distance, dés que l’écarte- 
ment des antennes n’est plus négligeable 
par rapport a l’éloignement du_récepteur. 
Suivant la longueur d’onde, ces erreurs se 
font remarquer pour des éloignements infé- 
rieurs a 25-40 km. 

Les erreurs de repérage dues aux ondes 
d’espace sont particuli¢érement importantes. 
La caractéristique de rayonnement des 
systemes d’antennes coincide, aux grands 
éloignements, pour les ondes d’espacé et de 
terre, tandis que pour des distances plus 
faibles des différences apparaissent. C’est la 
raison pour laquelle on doit distinguer de 
nuit les trois domaines suivants : 


a) zone éloignée avec prédominance des 
ondes d’espace; 

b) zone intermédiaire ot les amplitudes des 
ondes d’espace et de terre sont du méme 
ordre de grandeur; 

¢) zone 


proche avec prédominance des 


ondes de terre. 


Dans le domaine a) le résultat des mesures 
¢stun peu différent de celui qu’on pourrait 
attendre des ondes de terre. L’erreur dimi- 
nue cependant lorsque la distance aug- 
mente et peut étre prise en considération 
avec suffisamment d’exactitude. Dans le 
domaine 6), soumis a l’influence simultanée 
et variable des ondes de terre et d’espace, 
les erreurs sont grandes. Dans le domaine c ), 
"exactitude est limitée par d’autres facteurs 
tels que les erreurs d’écoute, etc. Les condi- 
tons sont donc analogues a celles du systéme 
de repérage par mesure du temps de parcours 
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des ondes, ot les écarts sont également augmentant. Les portées maximum figurant 


maximums dans la zone intermédiaire *. dans le tableau, pour ces différentes zones, 


Il n’est guére probable que les conditions sont valables dans les conditions suivantes : 
de propagation dans la zone du Pacifique, , , ; P 
my ; 1. La réception se fait avec un récepteur 
par exemple, s’écartent sensiblement de a A 
; toutes ondes normal, tel qu’il est employé 
celles de la zone européenne; par contre, , . 
; Seager par exemple dans les avions de transport 
on doit prendre en considération, lors de Poe ; ; 
si ; ; . ‘ militaires britanniques. 
Pétablissement d’une installation Consol, ’ ; 
, : 2. La propagation des ondes a lieu au-dessus 
que le niveau de bruit est sensiblement plus 
sd a” ; i de la mer. 
élevé dans le Pacifique qu’en Europe. , : , ' 
5 sl ’ E 3. La puissance rayonnée est de 1/2 kW 
Ces conditions résultent des diagrammes des ; F P 
(ceci est le cas pour un émetteur de 


2 kW). 
4. La fréquence est de 300 kcs. 


figures 13 et 14, dans lesquels les résultats 


de nombreuses mesures ont été portés, 


La terre peut étre partagée en cing zones de 
perturbation dont le niveau de bruit va en 


§ Voir « Electronics » 1946, fase. 5, p. 146 et suivantes. 
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Fig. 13. Zones de perturbation pendant la période d’été de mai a septembre. 
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Fig. 14. Zones de perturbation pendant la période @hiver de novembre a mars. 
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Tableau : Sones de perturbation et intensités de 
champ minima. 
Intensites 
” cos Genie de champ Porteée Mode de | 
Rene thee minima (km) propagation | 
(2. V/m) 
I de jour l 1900 | onde de terre 
de nuit l4 2900 | onde despace 
2 de jour 5 1700 | onde de terre 
de nuit S87 1500 | onde espace 
3 de jour 6 1300 | onde de terre 
de nuit 140 550 onde de terre 
t de jour 43 850 | onde de terre 
de nuit 420 350 | onde de terre 
5 de jour 360 350 | onde de terre 


de muit 1150 170 | onde de terre 


Une augmentation de la portée dans les 
zones fortement perturbées est seulement 
réalisable par une augmentation du rapport 
des amplitudes des signaux utiles recus et 
des tensions perturbatrices. Une diminution 
du n#seau des perturbations d’environ 10 db 
est obtenue par l'emploi de récepteurs spé- 
ciaux a filtre a cristaux ou par des filtres 
passe-bande dans le circuit d’écoute. Une 
amélioration supplémentaire d’environ 10 db 
est réalisée par l’augmentation de la puis- 
sance de l’émetteur a 20 kW. Par ces mesures, 
les portées indiquées dans le tableau sont 
augmentées de quelque 100 km, ce qui 
constitue pratiquement la limite atteignable. 

Les angles morts, représentés en hachures 
dans la figure 12, et ou le repérage est 
inexact, sont désavantageux dans beaucoup 


de cas. En principe, ces lacunes peuvent 


Rolls-Royce «Merlin 620 


Le moteur Rolls-Royce « Merlin » a 12 cylin- 
dres avec refroidissement par liquide a équipé, 
on le sait, de nombreux types britanniques de 
premiére ligne et quelques américains, construits 
les uns et les autres en grandes séries; l’évolution 
constante de ce moteur, du prototype de 1935 
vers des versions toujours nouvelles et plus adé- 
quates, ne s’est pas arrétée avec les hostilités. 
Si, pour les appareils militaires, les turbo-pro- 
pulseurs et les réacteurs sont aujourd’hui au 
premier plan, ce moteur a pistons trouve cepen- 
dant son utilisation dans la construction des 
appareils commerciaux. 

Une premiére version civile, le « Merlin 102 », 
était destinée aux Avro « Tudor I »et « Tudor IT ». 
La nouvelle version « Merlin 620 » équipe les 
quadrimoteurs Douglas DC-4 que l’on construit, 
sous licence, au Canada, pour les Trans-Canada 
Air Lines et qui portent la désignation « DC-4M ». 
Le premier de ces appareils a commencé ses vols 
d’essai le 16 juillet 1946. 

Le « Merlin 620 », comme ses prédécesseurs 
militaires immédiats, est muni d’un compresseur 
a deux étages et deux vitesses avec radiateur 
intermédiaire pour l’air comprimé, entre les deux 
étages. Si ces derniéres versions militaires ont 
encore pour la plupart le carburateur a aspiration 
usuel, dans le « Merlin 620» le carburant est 
injecté sous pression dans la tubulure d’entrée du 
compresseur. Les pompes 4 carburant compren- 
nent essentiellement, une pompe d’alimentation 
a engrenage et une pompe a pistons a 5 cylindres, 
actionnée par un excentrique. La pression et le 
débit de la pompe peuvent étre réglés en modi- 
fiant lexcentricité du disque. Un_ dispositif 
régulateur monté dans la pompe modifie le débit 
en fonction de la pression d’alimentation, de la 
température du mélange et de la pression exté- 
rieure, 


ad 


naturellement étre ¢liminées a Vaide d’une 
installation d’antennes —supplémentaires, 
orientées favorablement. I] est recommandé 
d’utiliser pour les deux installations une 
antenne médiane commune, les bases des 
antennes latérales étant perpendiculaires 
lune a l’autre. Les deux systémes d’antennes 
travaillent soit a des fréquences différentes, 
soit a tour de role. Les possibilités de réali- 
sation pratique de telles installations ne sont 
cependant pas encore connues. 

A la suite des résultats favorables obtenus 
a laide du systéme de navigation Consol, 
la nécessité d’une comparaisons avec d autres 
systémes de repérage a distance s’impose, 
particuliérement avec des systémes modernes 
a impulsion. I] faut toutefois considérer que 
les appareils Consol ne sont encore actuelle- 
ment qu’a l’état d’essai, tandis que les appa- 
reils 4 impulsion ont atteint déja un haut 
degré de perfectionnement. Les sources d’er- 
reur fondamentales des deux systémes ne 
se superposent pas en partie, c’est pourquoi 
une comparaison théorique et pratique des 
causes d’erreur est aujourd’hui du_ plus 
grand intérét. Les différences considérables 
des domaines d’application des deux mé- 
thodes de repérage sont particuli¢rement a 
considérer : des appareils compliqués sont 
nécessaires du c6té récepteur pour mesurer 
les temps de parcours dans le systeéme a 
impulsion; mais, par contre, il présente 


avantage d’une évaluation rapide. Dans 








le systéme Consol, la mesure de icmps 
est effectuée, au contraire, d’aprés des 
méthodes subjectives, par adaptation dy 
déroulement du programme dans le temps 
aux capacités de réaction humaines; de ce 
fait, des appareils spéciaux d’évaluation ne 
sont pas nécessaires. Le comptage des 
impulsions et le contrdle du son continu 
mettent par contre la concentration du navi- 
gateur a haute épreuve. La dépense de temps 
est aussi assez élevée, comme dans les sys- 
témes anciens a caractéristique de rayonne- 
ment tournante. Comme désavantage du 
systeme Consol, il faut mentionner |’équi- 
voque de la détermination de direction, qui 
exige un repérage approximatif supplémen- 
taire. 

I] existe encore d’autres propositions inté- 
ressantes concernant des procédés de navi- 
gation a grande distance, mais qui n’ont pas 
été suffisamment essayés en pratique *”. La 
détermination du systéme qui conviendrait le 
mieux 4a l’aviation civile ne peut pas encore 
se faire aujourd’hui, du point de vue tech- 
nique. Cependant, les expériences acquises 
avec !es différentes méthodes de navigation 
peuvent déja suflfire pour permettre le choix 
d’un systéme ayant fait ses preuves, qui 
réponde aux exigences essentielles et exclue 
des déceptions inattendues. 

* « Decca- Navigator »; Tnteravia, Revue de I’ Aéronautique 


mondiale, N° 4, pp. 25-27. 


® Systéme RCA; RCA-Revue, vol. V1 (1941/42)) pp. 55-81, 
344-369 et vol VIT (1946/47) pp. 94-117. 


> pour avions commerciaux 


En outre, le « Merlin 620» se différencie des 
précédentes versions par diverses particularités 
de construction. Les brides et les boulons du 
carter ont été renforcés; en outre, on a diminué 
l’épaisseur des culasses pour obtenir un meilleur 
refroidissement. Le régulateur du pas de l’hélice 
a été monté latéralement sur le moteur et non 
plus sur le carter du réducteur, ce qui facilite 
son contréle et ses réparations; on a également 
installé un filtre 4 huile dans le bloc du régulateur 
afin de garantir a cet organe délicat la meilleure 
protection possible. On a renoncé au réglage du 
point d’allumage des deux magnétos, de sorte que 
les tiges de réglage correspondantes ont disparu 


Puissances du Rolls-Royce « Merlin 620» 


Puissance de décollage (5 min) 


Puissance maximum momentanée 


| Puissance en montée et puissance maximum 
| en croisiére (1h) 


Puissance de croisiére (puissance maximum 
permanente) 


Puissance nominale internationale (1 h) 
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et que les forces a fournir par le régulateur du 
moteur sont diminuées de 10 kg. 

Pour l’entrainement des accessoires (compres- 
seurs Douglas pour l’air de la cabine étanche, 
dynamo, pompes pour I’huile et |’air comprimé), 
une boite spéciale d’entrainements est prévue 
a lextérieur du moteur. 

L’ensemble du moteur, y compris le bati, les 
capotages et les radiateurs forme un bloc inter- 
changeable que porte une membrure circulaire. 
Cette membrure a les mémes dimensions que celle 
qu’on trouve dans le DC-4, de sorte qu’on a pu 
éviter toute modification de la cellule, en particu- 
lier dans le montage du train d’atterrissage sur 
les fuseaux-moteurs intérieurs. 


Puissance et altitude 





| 


| Sur- sec tAlmaninnist 
Régime compression — | de rétablissem ian 
t/min jd alimentation | compresseur compresseur | 
| kg/em?* | en pet. vitesse | en gr. vitesse 
eereeer Geen TES ie “7 
3000 1.41 | 1765 CV | 
3000 1,41 1820 CV 1675 CV 
a 1370 m & 5100 m 
| 
2850 O84 1425 CV | 1360 CV 
a 3050 m | a 6250 m 
2650 0,63 1190 CV 
a 3125 m 
2850 0,63 1180 CV 
a 7240 m 
1450 CV | 1350 CV | 
& 3225 m | a 6475 m 
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DU PORTE-AVIONS 


pAR LE CAPITAINE NORMAN MACMILLAN, M.C., A.F.C. 


L‘auteur est un des plus anciens techniciens et un des écrivains 
les plus connus de l’aéronautique britannique. Pendant la 
premiére guerre mondiale, il sert dans l’infanterie et dans les 
forces aériennes, en dernier lieu comme pilote de chasse. Aprés 
la guerre, il s’occupe de la formation de pilotes, exécute de 
nombreux raids et vols d’étude (Londres——Caleutta, 1922, 
ete.). Instruit les forces aériennes et l’aviation navale espa- 
gnoles. De retour au pays, effectue les essais de nombreux 
types d’appareils. Vole en Europe, en Afrique, en Asie, en Amé- 
rique du Sud. Collabore & la fondation de nombreuses associa- 
tions professionnelles britanniques ; membre des associations 
aéronautiques britanniques les plus connues, il préside la 
« National League of Airmen »; il s’est fait le champion — a 
temps de l'armement britannique avant la guerre. Squadron 
Leader, dans la deuxiéme guerre mondiale, instructeur a 
la formation des pilotes ; commandements et missions pour 
le front auprés des forces aériennes les plus diverses et sur la 
plupart des théatres d’opérations européens. L’auteur de quinze 
ouvrages dont une partie a été traduite en d’autres langues. 








|: porte-avions est un navire de guerre qui doit servir plus parti- 
culi¢rement au transport, a l’envol et a l’atterrissage d’avions qui, 
sans ce navire porteur, seraient liés a des bases cotieres. En fait, le 


porte-avions est un aérodrome se mouvant librement, qui peut étre 
«installé » a n’importe quel point des océans ou la profondeur et 
l’étendue des eaux lui garantissent sa liberté de manceuvre. Dans les 
limites de leur rayon d’action, en partant du navire porteur, les avions 
embarqués 4 son bord peuvent se charger de la protection d’autres 


ou préparer celles de l’armée de lair sans qu’il soit nécessaire de 
conquérir ni d’installer auparavant des bases cotiéres. Pourvu qu’on 


| navires. En outre, ils peuvent soutenir les opérations de l’armée de terre 
; organise un ravitaillement adéquat par navires, le porte-avions peut 


r 
1911: Le croiseur britannique « Africa », une premiére ébauche de porte-avions. 





ee 


opérer longtemps loin de son port d’attache sans que son potentiel 
soit en rien diminué. 

Pendant la derniére guerre mondiale, le porte-avions s’est révélé 
le navire de surface le plus approprié 4 l’accomplissement de missions 
offensives multiples. Au combat défensif aussi, contre les sous-marins, 
il a joué un role brillant. 

Essayons donc de récapituler la genése de la flotte britannique de porte- 
avions ; 4 Voccasion, pour étre mieux compris, nous parlerons aussi 
du développement analogue qui s’est déroulé aux Etats-Unis. Ailleurs 
qu’en Grande-Bretagne et aux Etats-Unis, le porte-avions joue pour 
le moment un rdle relativement subordonné dans les forces navales. 

C’est en 1911 que, pour la premiére fois, un avion a décollé du bord 
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1918: Le porte-avions britannique « Argus », le premier porte-avions possédant un véritable pont d’envol. 


d’un navire. Cette année peut donc étre considérée comme marquant 
la naissance de l’aviation navale proprement dite. Une double voie 
ferrée construite par les chantiers navals de Chatham avait été montée 
devant les superstructures du croiseur « Africa », Cette installation 
avait été congue par le lieutenant C. R Samson, un des quatre premiers 
pilotes navals britanniques. Samson, ce pionnier, se fit le champion 
des conceptions complétement nouvelles qui donnérent son caractére 
au développement initial de l’aviation navale britannique (Naval Air 
Arm). En décollant lui-méme, en décembre 1911, de la voie de lance- 
ment montée sur le pont de I’« Africa », il démontra la possibilité du 
décollage a bord d’un navire. 

Pour l’atterrissage, il n’y avait pas encore a |’époque d’ installations 
spéciales sur les navires. On complétait le train de l’avion par des 
flotteurs qui lui permettaient de se poser sur |’eau. Ensuite l’appareil 
était hissé 4 bord du navire dont il était parti. 

A lépreuve, ce procédé se démontra rapidement impraticable : les 
avions d’alors, tout a fait fragiles, ne possédaient en leurs flotteurs 
qu’un équipement trés incomplet et ne pouvaient amerrir que par mer 
tout a fait calme. Ensuite, comme leur autonomie et leur vitesse étaient 
faibles, le décollage du bord d’un bateau, par mauvais temps, était 
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une témérité, quand le navire se trouvait en dehors des eaux cOtiéres. 
Les forces navales, y compris l’aviation navale, devaient cependant 
pouvoir opérer en haute mer aussi, par tous les temps et loin de toute 
céte. Une seule solution s’imposait : construire un type de navite 
qui se prétat aussi 4 l’atterrissage des avions. On partit du principe 
que le décollage ne présentait pas de difficultés particuliéres. On reconnut 
en outre, au cours de la premiére guerre mondiale déja, qu’elle aussi 
laviation navale, devait avoir recours 4 l’avion terrestre, parce que 
’hydravion lui était inférieur en vitesse pure et en vitesse ascensionnelle. 
L’expérience de la guerre, en l’année 1916, avait déja montré que c 
deux qualités sont essentielles pour un avion de guerre. 

En 1916, le croiseur britannique « Furious » fut transformé & 
porte-avions répondant aux conceptions des ingénieurs navals de 
’époque. Le résultat de cette transformation fut un « batard» de 
navire. Aux manceuvres que les avions effectuaient 4 bord, seul servait 
l’espace entre la proue et les superstructures avancées ; des superstfuc 
tures 4 la poupe, le « Furious » restait un croiseur. I] embarquait butt 
avions, des terrestres, du type Sopwith Pup comme chasseurs et des 
hydravions Short pour la reconnaissance et le bombardement. Des 
mats de charge mettaient 4 flot les hydravions qui décollaient de 
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1919: Le porte-avions « Eagle » — notez les filets de sécurité. 








1923: Le porte-avions « Hermes ». 


surface de la mer et les rembarquaient aprés l’amerrissage. A bord, un 
hangar logeait les appareils. Le « Furious » n’était donc ni un croiseur, 
ni un porte-avions, ni méme un « mother-ship » pour hydravions. 
Il était un mélange de tout cela et il avait tous les défauts inhérents a 
un compromis. Au cours de l’année 1917, aucune autre nouveauté 
essentielle n’apparut. Mais le 2 aodt 1917, le Commander E. H. Dunning, 
de laviation navale, réussit le premier atterrissage sur le pont d’un 
favire avec un Sopwith Pup: il contourna les superstructures du 
«Furious », un autre virage le porta au-dessus du pant d’envol et il 
atterrit 4 son point de départ. 

Cinq jours plus tard, il recommenga cette tentative : appareil 
atterrit mais passa par-dessus bord et Dunning se noya. Retenons que 
lors des deux tentatives, le « Furious » était en marche. Mais l’audace 
de Dunning, son succés et son insuccés montrérent la voie a l’aviation 
tavale et prouvérent qu’il fallait développer un type spécial de navire 
Pour accomplir la tache imposée. Le « Furious » fut remis en chantier 
et équipé d’un nouveau pont d’envol placé derriére la cheminée. Ainsi 
transformé, il embarquait seize avions, des terrestres seulement : chas- 
Seurs Sopwith Camel et bombardiers de reconnaissance Sopwith 
tY Strutter. Ces appareils purent, le 19 juillet 1918, détruire le hangar 
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a zeppelins de Tondern (Schleswig-Holstein) : l’aviation navale britan- 
nique avait réussi 4 attaquer avec succés, d’un aérodrome flottant, un 
but sur terre ferme. 

Le premier porte-avions britannique possédant un véritable pont 
d’envol fut I’« Argus », Il embarquait vingt appareils. Auparavant 
déja des hydravions Short, portant des torpilles, partis du mother-ship 
« Ben my Chree », avaient coulé deux navires ennemis dans la mer de 
Marmara. En 1918, aprés que le torpilleur terrestre Sopwith Cuckoo 
eat été fabriqué en série, l’« Argus » fut le premier porte-avions a en 
embarquer une escadrille. Il la recut le 19 octobre 1918, mais vingt- 
trois jours plus tard, la premiére guerre mondiale était terminée. II 
fut donc interdit 4 l’« Argus » de démontrer ses qualités militaires. 

En tous cas, l’amirauté britannique a été la seule 4 mettre en service 
des porte-avions dans la premiére guerre mondiale: le « Furious » 
et l’« Argus ». 

Ce ne fut qu’en 1921 que la marine des U.S. A. fit une tentative 
analogue en transformant le charbonnier « Jupiter » pour en faire son 
premier porteur expérimental. Ce batiment filait 14,9 naeuds seulement, 
mais il avait un pont sans superstructures et embarquait trente appareils. 
Les Japonais suivirent cet exemple en transformant un navire de guerre 
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1938: Un grand pas en evant, le parte-avions «Ark Royal ». 


en porte-avions et, en 1927, les Frangais aussi firent une tentative 
analogue. 

Entre les deux guerres mondiales, l’amirauté britannique s’efforga 
de perfectionner ses porte-avions. L’« Eagle » sortit de chantier en 1919 ; 
P« Hermes » en 1923; le « Furious », équipé d’un pont sans super- 
structures, en 1925 ; le « Courageous » en 1928, le «Glorious » en 
1930 et ’« Ark Royal » en 1938. Ces navires embarquaient respective- 
ment et dans cet ordre 21, 15, 33, 48, 48 et 60 appareils. Leurs 
vitesses différaient considérablement : I’« Argus » filait 20,2 noeuds, 
l'« Eagle » 24, l’« Hermes » 25, le « Furious » transformé 31, le « Cou- 
tageous » et le « Furious » 30,5 et l’« Ark Royal » 30,75. Immédiatement 
avant la derniére guerre, le « Furious » fut encore une fois transformé 
et il resta en service jusqu’en 1945. Quant a I’« Argus », on en avait 
fait de 1918 a 1939 un porte-avions école ; il servait en méme temps 
de « mother-ship » pour les avions-cibles sans équipage et téléguidés 
jusqu’a ce qu’il fat remis en service sur le front au début de la deuxiéme 
guerre mondiale ; il s’acquitta alors de missions de protection des 
convois. 

Les « Courageous » et « Glorious » étaient « unités-sceurs » ; en re- 
vanche les autres porte-avions cités plus haut, y compris l’« Ark Royal », 
différaient completement les uns des autres; seuls l’« Hermes » et 
Pa Ark Royal » avaient été concgus dés l’établissement du projet, pour 


leur mission spéciale. Toutes ces unités avaient une silhouette diffé- 


tente. Chez certaines, le pont était dégagé d’un bout 4 l’autre, chez 
@autres on retrouvait diverses superstructures et chez le « Furious », 
depuis sa derniére refonte de 1925, la passerelle s’escamotait par com- 
mande hydraulique ; le poste de navigation était 4 tribord ; le poste 
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de commandement des avions, 4 babord. Petit 4 petit, on prit Phabi- 
tude, sur les porte-avions 4 superstructures fixes, de placer celles-ci a 
tribord et de les réduire au minimum pour faciliter les manoeuvres des 
avions. Pour éviter les tourbillons d’air sur le pont d’envol, on donna 
aux superstructures des formes aérodynamiques et les deux passerelles 
de commandement furent rassemblées au méme endroit. 

Tandis que la tache de l’amirauté était de concevoir et de cons- 
truire de nouveaux porte-avions, l’amirauté et le ministére de lair 
s’unirent pour créer « l’arme aérienne de la flotte ». Maintenant, quand, 
en 1918, le Royal Flying Corps et le Royal Naval Air Service, les troupes 
d’aviation et l’aviation navale de la premiére guerre mondiale s’incor- 
porérent dans la Royal Air Force (RAF) et qu’un ministére de l’air 
fut créé, on se trouva devant de nouveaux problémes. Jusqu’en 1922, 
aviation navale dépendait du ministére de l’air, tandis que le ministére 
de la marine (l’amirauté) était responsable des navires de l’aviation 
navale. Cette double direction de deux armes destinées a collaborer 
créait nécessairement un parallélisme qui provoqua maintes fois des 
conflits derriére les portes de « Whitehall » (l’Amirauté). 

En 1922 naquit l’aviation navale proprement dite d’aujourd’hui, 
l’arme aérienne de la flotte (Fleet Air Arm) et de ce fait les compétences 
du ministére de l’air touchant au personnel de l’aviation navale furent 
considérablement réduyites. Les pilotes et les observateurs étaient 
choisis parmi les officiers de marine qui recevaient une instruction 
que la RAF supervisait 4 terre. Longtemps, le premier officier-pilote 
en service 4 bord d’un porte-avions appartint 4 la RAF et les mécani- 
ciens étaient également fournis par la RAF. Seul le personnel auxiliaire 


venait de la marine. Avec le temps, la proportion des officiers et des 
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Un chasseur & réaction De Havilland Vampire atterrit sur le porte-avions « Ocean ». 


cquipages de Taviation mavale que la marine tournissait: clle ticine 
devenait toujours plus grande: les observateurs et les tuavigateurs 
de l’aviation navale étaient tous officiers de marine, les radios sans 
exception venaient de la maistrance. C’est ainsi qu’en 1938, le nombre 
des officiers de la RAF servant dans l’aviation navale ne représentait 
plus que 30 %, de l’effectif. Pourtant, comme les officiers de l’aviation 
navale appartenaient nominalement 4 deux armes, marine et RAF, 
il en résultait un nouveau dualisme : un chef d’escadrille pouvait étre 
en méme temps lieutenant de vaisseau et Squadron Leader de la RAF, etc. 
Et de nouvelles difficultés se présentaient: un officier venu de 
la marine avait regu une formation maritime et pouvait prendre un 
quart, quand il n’était pas de service dans l’aviation ; un officier venu 
de la RAF n’avait aucune formation maritime et, quand il n’était pas 
de service dans l’aviation, il était condamné 4 ne rien faire, solution 
peu satisfaisante. D’autre part, ce caractére hybride n’offrait a l’officier 
de marine que de faibles chances d’avancement et c’est pourquoi 
’amirauté résolut que les officiers de marine ne feraient que quatre 
ans de service dans l’aviation navale pour étre reversés ensuite dans la 
marine. L’affaire était d’autant plus délicate que les unités de l’aviation 
navale étaient subordonnées, en mer, a l’amirauté, et, a terre, au 
ministére de I’air. 

Finalement, en 1938, on mit fin a cette situation peu satisfaisante : 
aviation navale fut placée, sans réserve, sous le commandement de 
Pamirauté et elle devint de ce fait — exactement comme aux Etats- 
Unis ou au Japon — un instrument de la marine. La comparaison 
avec les Etats-Unis et le Japon s’impose parce que c’étaient 1a les 
deux seuls pays qui, 4 cété de la Grande-Bretagne, possédaient une 
flotte de porte-avions et, donc, une aviation navale. Quand advint 
cette réorganisation, «il était moins cing », autrement la deuxiéme 
guerre mondiale aurait trouvé une aviation navale britannique désor- 
ganisée. 

L’organisation fut désormais déterminée par les facteurs suivants : 
constructions navales, constructions aéronautiques et personnel. Par- 
fois, le développement de la construction des avions et des moteurs 
d’aviation navale continua 4 se dérouler indépendamment de l’aviation 
navale ; par exemple, tant que l’industrie s’en chargea 4 ses risques 
et périls. Le développement des moteurs Merlin, comme celui des 
chasseurs Hurricane et Spitfire, n’a été possible que parce que des 


usines comme Rolls-Royce, Hawker et Vickers Supermarine en ont 
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«ouru elles-mémes le risque. Ce n’est que plus tard que ces construc- 
tions ont obtenu ’homolpgation officielle et il a fallu un nouveau 
délai pour les modifier pour les besoins de l’aviation navale et les 
employer, sous la désignation de « Sea Hurricane » et « Seafire », comme 
avions embarqués. L’histoire de l’industrie aéronautique britannique 
est et demeurera toujours le los de l’initiative privée ! 

Au premier stade de l’aviation navale, on tenait pour indispensable 
d’établir des prescriptions détaillées et particuliérement compliquées 
pour la construction d’avions embarqués : le si¢ge du pilote devait étre 
placé aussi en avant que possible et aussi haut que possible dans le 
fuselage, pour que le pilote eat un champ visuel particuliérement bon 
en avant et au-dessous de lui, lorsqu’il atterrissait sur le pont du navire 
porteur. Au début, on montait aussi sur le train d’atterrissage des ballon 
nets externes et des patins pour conserver 4 l’appareil une certaine flott- 
bilité et ’'empécher de capoter lors d’un amerrissage éventuel. Mais 
au commencement de 1920 déja, on renonga 4 ces patins et on relégua 
les ballonnets a l’intérieur du fuselage. Fin 1920, on équipait méme les 
hydravions de canots pneumatiques et d’engins de sauvetage de toutes 
sortes logés dans la queue du fuselage. A peu prés a la méme époque, 
on fit aussi des expériences avec un appareil amphibie qui pouvait 
se poser aussi bien sur le pont d’un navire qu’a la surface de la mer; 
toutefois le caractére peu économique de cette construction interdit 
son développement ultérieur. 

Le 3 décembre 1945 commenga une nouvelle époque de |’aviation 
navale. Ce jour-la, pour la premiére fois, un appareil équipé d’un pro 
pulseur a réaction — un De Havilland Vampire a turbo-réacteut DH 
Goblin — décolla du pont du porte-avions léger britannique « Ocean? 
pour revenir atterrir, son vol terminé, sur le pont du navire porteut 
La preuve était faite que des avions navals possédant une vitesse de 
plus de 800 km/h pouvaient aussi opérer du bord d’un porte-avions. 
Il est vrai que, le 6 novembre 1945 déja, un avion américain du type 
Ryan Fireball équipé d’un groupe motopropulseur combiné avait 
effectué un atterrissage sur le pont du porte-avions d’escorte « Wake 
Island » ; mais cette expérience était moins concluante. II s’agissait d’us 
appareil dont la vitesse est moindre que celle du Vampire. Le type 
Ryan Fireball est équipé d’un moteur Wright Cyclone de 136° wv 
entrainant des hélices tractives et, en outre, d’un turbo-réacteut Genel 
Electric 1-16 et il ne représente, en comparaison du DH Vampire, 


qu’une solution de compromis. (A suivre.) 
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our baptiser leur nouvel avion de tou- 

risme, les usines d’aviation américaines 
Beech Aircraft Corp., a Wichita, ont cherché un 
concept qui incorpore toutes les excellentes 
qualités dont les constructeurs avaient doté 
leur produit. Alors que jusqu’ici, on avait 
donné aux avions des noms d’étoiles, de qua- 
drupedes, de poissons ou de météores, le 
service des ventes et le département de la 
publicité de Beech se mirent d’accord sur un 
nom qui, dans toutes les langues dérivées du 
latin, contient l’idée du bon, du riche, du solide, 
de Pagréable et du succés : Bonanza. 

Avec leur nouveau monomoteur de tou- 
tisme, les ingénieurs de la Beech Aircraft Corp. 
voulaient démontrer qu’en s’inspirant de toutes 
les expériences de T’industrie aéronautique 
américaine il était possible de créer un quadri- 
place de sport rapide qui se contentat de la 
moitié de la puissance réclamée avant la guerre 
et qui répondit a tous les désirs, aussi bien a 
ceux de l’aviateur sportif et de l’homme 
affaires qu’a ceux de l’exploitant d’une entre- 
ptise de taxis aériens. En méme temps, |’inté- 
tieur de ’appareil s’inspirait, dans la plus 
grande mesure possible, de la construction 
automobile et I’on s’efforca de faire disparaitre 
toute une série d’incommodités, inhérentes a 
Favion léger d’autrefois, qui réduisaient le 
confort du passager, 

Comme les premiéres automobiles, les an- 


“lens avions légers étaient, en proportion de 
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leurs performances, d’un prix de revient élevé 


et entrainaient des frais d’entretien tels qu’ils 
ne valaient pas grand-chose, a priori, comme 
moyen de transport usuel. Dans le trafic a la 
demande, quelques voyageurs seulement pou- 
vaient se payer le luxe d’un transport coi- 
teux et l’utilisation insuffisante du parc aérien 
qui en résultait n’était pas faite pour améliorer 
la situation. D’autre part, si les appareils de 
faible puissance étaient d’un prix moins élevé 
et entrainaient des frais d’entretien moindres, 


ils étaient inadéquats du point de vue de 


lautonomie, de la vitesse et du confort de 
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sorte que, jusqu’ici, l’avion-taxi n’a jamais pu 
se développer convenablement. II en était de 
méme pour les rares appareils que certains 
hommes d’affaires employaient comme moyen 
de transport privé. Seules quelques person- 
nalités peu nombreuses, a traitement élevé, 
pouvaient gagner, en employant leur propre 
avion, assez de temps pour que I’achat en fut 
justifié. 

Dans le Bonanza, qui d’aprés les calculs de 
la Beech Aircraft transporterait sur des par- 
cours de 1000 km environ, a la méme vitesse, 


la méme charge commerciale que seuls pou- 







BONANZA 
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vaient jusqu’ici transporter les appareils d’une 
puissance d’environ 450 CV, on s’est propose 
de créer un type qui vaudra a l’avion léger 
la grande diffusion qu’on espére pour lui. 
Tous les accessoires sont compris dans le 
prix de vente 4 l’usine, de § 7345, contraire- 
ment 4 ce qui se passe pour la plupart des 
appareils analogues qu’offre le marché amé- 
ricain. La version normale du Bonanza est 
livrée avec émetteur-récepteur de radio, récep- 
teur pour radiobalises, radiogoniométre, hé- 
lice 4 pas variable, appareillage pour vols de 
nuit, y compris les projecteurs d’atterrissage, 
etc. Quant aux instruments de bord, le Bonanza 
est abondamment pourvu: spidometre, alti- 
metre de précision, indicateur de virage, vario- 


métre, compas, chronographe, thermometre 
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donnant la température extérieure ; pour le 
controle du moteur: compte-tours, indica- 
teur de la pression dans la tubulure d’aspira- 
tion et un appareil combiné qui donne la 
pression et le niveau du carburant, la pression 
et la température de l’huile et la température 
des culasses. 

Le réseau électrique de bord, alimenté par 
génératrice (ou batterie) fournissant 24 amp-h, 
actionne les servo-moteurs des volets et du 
train d’atterrissage, les projecteurs d’atterris- 
sage montés dans le bord d’attaque de Vaile, 
les feux de position, l’éclairage de la cabine, 
lindicateur de position du train et des volets 
d’atterrissage et l’éclairage a la lumiére ultra- 
bord. L’équipe- 


violette des instruments de 


ment radio-électrique comprend des _ récep- 
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teurs de radiobalises et de télédiffusion, une 
antenne de radiogoniométrie avec indicateur 
sur le tableau de bord, une antenne fixe et 
une autre remorquée, un ¢metteur radiopho- 
nique et un haut-parleur monté sur le toit de 
la cabine. 

En développant le Bonanza, on a étudi¢é 
avec le plus grand soin deux profils daile 
différents ; apres des essais minutieux en vol 
de deux prototypes, dont Pun a voilure de 
profil laminaire comme ceux qu’on a deéve- 
loppés pendant la guerre pour les chasseurs 
grande puissance, on a finalement choisi le 
profil NACA 23000, adopté déja pour le 
bimoteur léger Beech 18 et le bombardier 
expérimental XA-38. 


L’appareil, de construction métallique, 4 
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aile basse, est équipé d’un train tricycle et se 
distingue par la hauteur relativement faible 
de ce train. Pour améliorer la tenue au sol, 
on a adopté, Outre une voie de 2,93 m, le 
plus grand empattement possible et les jambes 
a 
pour un choc d’atterrissage a la vitesse de 


ressorts Oléo-pneumatiques sont calculées 


descente de 3 m/sec. Tandis que la roue de 
proue, pivotante mais non orientable, est munie 
d’amortisseurs hydrauliques, les deux roues 
principales sont munies de freins a pression 
@huile actionnés par les pédales du palonnier. 

Comme particularité, citons la forme de 
empennage du Bonanza, ot Von a renoncé 
a la dérive et 4 sa gouverne pour employer 
deux plans en diédre marqué. II n’y a donc pas 
de gouvernail de direction 4 proprement par- 
ler; toutetois, les commandes habituelles du 
siege du pilote ont été conservées car l’expe- 
rience a démontré que, dans la régle, le pilote 
ne renonce qu’a contre-ceeur a la commande 
de direction. Sauf lors du décollage et de l’at- 
terrissage par vent latéral, l'appareil peut 
cependant étre complétement gouverné en 
employant exclusivement les ailerons et les 
gouvernes de profondeur. Il y a quelques 
années déja que les ingénieurs de la Beech 
Aircraft Corp. avaient commencé des recher- 
ches en ce sens avec le bimoteur d’entraine- 
ment AT-10 et ils en avaient conclu que 
’empennage en V se montrait supérieur aux 
systemes habituels, du point de vue de la 
trainée, de la stabilité, du poids et des frais 
de fabrication et d’entretien. Autre avantage 
4 signaler : la distance plus grande qui sépare 
’empennage du sol et qui réduit au minimum 
le risque de le voir endommagée par les pierres 
que peuvent projeter les roues. 

On a attaché une grande importance a la 
visibilité dont jouissent les quatre occupants 
du Bonanza. Pour garantir la cabine contre 
tout risque d’écrasement lors d’un capotage, 
en dépit de la grandeur de la baie frontale et 
des baies latérales, le toit de la cabine forme 
avec les deux étais latéraux de l’avant un biti 
résistant. Les deux baies latérales arriéres 
peuvent ctre larguées ; elles sont fixées par 
une charniére au toit de la cabine et un dispo 
sitif simple permet de les ouvrir d’un certain 
angle. Le pilote dispose d’un hublot triangu- 
laire, pratiqué dans la paroi de gauche et qui 
peut se rabattre a l’intérieur. 

On entre dans la cabine par une seule porte 
Pratiquee dans la paroi de droite et qui va 
jusqu’au toit de la cabine ; on peut accéder 
sans peine 4 l’arriére de la cabine en rabattant 
en avant le dossier du si¢ge avant. Au milieu 
du tableau de bord, en matiére synthétique 
colorée, se trouve le manche horizontal qui 
peut etre fixé en deux positions et porte un 
Volant qu’on peut a son gré amener devant 
le siége avant de gauche ou celui de droite. 

Derriére les deux si¢ges arri¢re, on trouve 
une petite soute pour bagages légers, tandis 
que la soute principale est dans le milieu du 
fuselage ; on y a accés par la paroi de droite. 
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Sans aucune diminution d’autonomie, on 
peut emporter 45 kg de bagages qu’on loge 
facilement dans les 0,42 m® de la soute. Le 
conditionnement d’air est particuli¢rement 
efficace et il peut étre branché sur un radia- 
teur 4 gaz d’échappement ; un procédé sem- 
blable sert pour le dégivrage des pare-brise. 
Le groupe motopropulseur comprend un 
moteur Continental E-65 a 6 cylindres hori- 
zontaux avec refroidissement par air, d’une 
puissance maximum de 165 CV a 2050 t min, 
avec un carburateur sous pression. L’hélice a 
pas variable par commande électrique est un 
produit de la Beech Aircraft ; elle a 2,24 m 
de diamétre. L’échappement qui se termine 
par deux pots a orifice réglable produit un 
effet de succion qui accélére écoulement de 
Yair de refroidissement quand l’appareil est 
en stationnement ou vole a vitesse réduite. Le 
moteur est mis en marche par un démarreur 


électrique. 


Dimensions, poids et performances. 


Envergure 10,0. m 
Longueur . 7,67 m 
Hauteur. 1,99 m 
Envergure de ’empennage 3,19 m 
Voie du train 2,93 m 


Surface portante . 16,50 m* 


Allongement 6,07 
Dimensions de la cabine : longueur. . 2,11 m 
largeur 1,07 m 
hauteur 1,27 m 
Poids a vide. 676 kg 
Charge utile (y compris 1511 de car- 
burant et 10,5 | de lubrifiant) . . . 481 kg 
Charge commerciale (4 occupants et 
45 kg de bagages) 354 kg 
Poids total 1157 ky 
Charge au m?® . 70,1 ke 
Charge au CV. 7,01 ky 
Vitesse maximum 296 km/h 
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Vitesse de croisitre (avec 115 CV de 


puissance) A 3050 m 282 km/h 
Vitesse minimum a o m (volets rentrés) 95 km/h 
Vitesse d’atterrissage (volets braqués 

CS SOOM N oh ng Be Oe, ea, 74 km/h 
Vitesse ascensionnelle a om 290 m/min 
Plafond pratique Pes ; 5500 m 
Autonomie maximum (a 266 km/h de 

vitesse de croisi¢re A 3050 m) . 1210 km 
Distance de décollage (par vent de 

16 km/h) 1330 m 
Distance d’atterrissage (par vent de 

SN 4) 8g ee es ws Gr ee 96 m 


D’apres les calculs de lusine, les frais d’ex- 
ploitation immeédiats du Bonanya sont extraor- 
dinairement faibles ; ils s’élévent, pour cent 
heures de vol par mois, 4 1 Cent par mille- 
passager. Ces calculs sont basés sur un total 
de 4ooo heures de vol pour le moteur et sur 
un amortissement de la cellule de 70°, en 
cing ans; ils comprennent la consommation 
de carburant et de lubrifiant, la location du 
hangar, les réparations courantes et une revi- 
sion toutes les 600 heures de vol de méme que 
Passurance pour Vappareil et les passagers. 
Toutefois, ces calculs admettent que les quatre 
places soient occupées a chaque sortie; la 
condition de too heures de vol par mois 
pourrait étre facilement remplie par un entre- 
preneur de taxis aériens, mais ce chiffre ne 
pourrait étre atteint par un amateur ou un 
homme d’affaires. On se fera une meilleure 
idée des frais d’exploitation en les calculant 
sur la base de 200 heures de vol par an; on 
arrive alors, avec les mémes amortissements, 
frais de hangar et assurances, 4 $ 14,2 par 
heure de vol. On arrive a ces chiffres en pre- 
nant comme base le prix usuel du carburant 
aux Etats-Unis, soit 4,54 Cents le litre (lubri- 
fiant 25 Cents le litre) et la consommation 
minimum a la vitesse de croisiére la plus 


économique. Bi. 
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Problémes du droit 


par le Major K.-M. Beaumont D.S.O. 
et le Commander Alan Goodfellow 


Aucun moyen de transport n’a un caractére aussi franchement inter- 
national que |’avion. II est vrai que dans certains pays, les Etats-Unis, 
le Canada et |’Australie par exemple, on peut couvrir de grandes 
distances sans avoir a franchir de frontiéres, mais en Europe, sur 
toutes les lignes qui joignent les pays européens et leurs colonies, 
il faut, a tout bout de champ, survoler des frontiéres internationales. 

Dans ces conditions, il faut absolument 4 l’aéronautique une légis- 
lation internationale uniforme. I] n’est pas tolérable qu’un avion 
destiné au trafic mondial soit stoppé a toutes les frontiéres par des 
lois nationales et que l’aéronautique soit ainsi dépossédée de ses deux 
avantages essentiels: la rapidité, que de tels arréts lui font perdre, 
et le confort, que font disparaitre les queues pénibles et les attentes 
interminables pour l’accomplissement de formalités compliquées. 

Par bonheur, I’avion ne s’est développé comme moyen de transport 
qu’aprés la navigation, les chemins de fer et le trafic automobile qui 
nous ont révélé la nécessité d’une unification juridique internationale. 
Le caractére international des transports par mer avait, depuis, longtemps 
amené la conclusion d’accords internationaux sur la responsabilité 
de l’armateur, le contrat de fret, le sauvetage en mer, etc. ; les trans- 


ports ferroviaires internationaux avaient trouvé leur réglementation 





aérien international 


Les deux auteurs de cet article sont a la fois des aviateurs éprouvés et des experts juri. 
diques aériens de renom international. Le major K.-M. Beaumont, D.S8. O., « senior 
partner » de Vétude londonienne bien connue Beaumont d: Son, a publié un ouvrage de 
droit aérien intitulé « Shawcross and Beaumont on Air Law », Depuis de longues années 
membre de la Direction des Imperial Airways et du Comité de U' Association interna. 
tionale des transports aériens 14T A dont il fut Uun des fondateurs, il représente notamment 
la Grande-Bretagne au Comité international d’exrperts juridiques aériens CITEJA; 
il s’est acquis une réputation internationale comme spécialiste du droit aérien. Le 
Commander Alan Goodfellow, assocté de la méme étude, fut officier d'aviation pendant la pre. 
miére guerre mondiale et prit part a la seconde, avec ses deux fils, dans l'aviation navale 
britannique. Il est membre d'un bon nombre d’aéroclubs de Grande-Bretagne et s'est 
spécialisé dans le domaine juridique des assurances aéronautiques ; il est un des délégués 
britanniques auprés de LU’ Association internationale des assureurs aéronautiques. 


dans les conventions de Berne et, dans le droit automobile, on connais- 
sait déja le carnet de passage en douane et l’acquit 4 caution. Donc 
on avait déja des précédents pour la réglementation juridique du trafic 
aérien international et le juriste aérien put de bonne heure se mettre 
au travail. 

Le premier pas important dans cette voie, c’est la convention 
aéronautique de Paris de 1919 qui pose le principe de la liberté de 
survol et de transit. C’était la un progrés important, parce que le droit 
romain, sur lequel se fondent les lois de la plupart des nations euro- 
péennes, étend le droit de propriété du possesseur du sol « usque ad 
coelum », «jusque dans l’azur éternel », jusqu’a comprendre tout 
espace aérien au-dessus de son bien. Le propriétaire du sol pouvait 
donc citer en justice le pilote de tout aéronef qui survolait son bien, 
pour attentat 4 la propriété ou trouble de jouissance. La Convention 
de Paris fit tomber ce droit. Pourtant, elle reconnaissait la souveraineté 
nationale dans l’espace aérien et chaque Etat conservait notamment 
le droit d’interdire certaines zones aériennes et celui de prescrire l’iti- 
néraire des routes aériennes dés le passage de ses frontiéres. En outre, 
si le droit de transporter des passagers et du fret d’un pays dans un 


autre était reconnu, chaque pays se réservait le droit de refuser aux 
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Voici une petite partie des formules que doit remplir un voyageur pour se rendre de Paris 8 New-York via Amsterdam, par la voie des airs. — Sir William Hildred, 


président de |’Association internationale des transports aériens LATA, disait récemment : « Il est absurde de raconter & un New-Yorkais que, grace a l’avion, il peut aller 
passer le week-end & Paris, quand remplir les formules et attendre votre visa vous prennent autant de jours que le vol prend d’heures. » 
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passer des lignes aériennes internationales au-dessus de son territoire. 
La création de lignes aériennes devait donc étre réglée par des accords 
bilatéraux. Enfin, la Convention de Paris posait aussi des principes 
uniformes, de caractére technique, sur la sécurité et la navigabilité 
des aéronefs et sur leur équipage, de méme que sur l’installation des 
aérodromes, sans parvenir cependant 4 une unification internationale 
compléte dans ce domaine. 

Les faiblesses de la Convention de Paris s’expliquent: elle a été 
rédigée 4 une époque ov l’avion était considéré bien plus comme une 
arme dangereuse que comme un moyen de transport pacifique, de 
sorte qu’on tenait plus 4 garder sous contrdle cette « dangereuse inven- 
tion » qu’a favoriser son développement pour des fins pacifiques. 

Venait ensuite un autre probléme, dont la solution était indispen- 
sable : il touchait 4 la responsabilité du transporteur aérien !, née du 
contrat de transport. La solution a été fournie par la Convention de 
Varsovie de 1929, ratifiée jusqu’ici par trente-trois nations. 

La convention accorde au transporteur aérien le bénéfice d’une 
limitation pécuniaire de sa responsabilité, mais, d’autre part, elle le 
charge d’une présomption de responsabilité. Elle le rend responsable 
de la mort ou des lésions corporelles d’un voyageur et aussi des consé- 
quences d’un retard, s’il ne peut prouver que l’accident était inévitable. 

Dans la pratique, ces dispositions mettent le transporteur aérien dans 
une situation trés délicate, surtout en Grande-Bretagne et en Amérique 
ot lon applique généralement, dans l’administration de la preuve, 
la régle « res ipsa loquitur » ®. Quand le pilote et l’équipage ont perdu 
la vie dans l’accident, le transporteur aérien ne peut que difficilement 
fournir la preuve de sa non-responsabilité — et cette preuve lui incombe. 
Quant 4 la limitation de la responsabilité, l’indemnisation des passagers, 
s'ils ne peuvent prouver que le dommage a été la conséquence d’un 
dol, est limitée 4 125 000 francs frangais (or) au maximum, soit au 
cours actuel environ £ 2000. Pour les bagages enregistrés, l’indemnité 
maximum s’éléve a 250 fr. or par kg ; pour les bagages que le passager 
garde sous sa propre surveillance, 5000 fr. or en tout et enfin pour le 
fret de nouveau 250 fr. or par kg, 4 moins que I’expéditeur n’ait déclaré 
une valeur plus élevée en payant un supplément. 

Il existe une différence curieuse entre la responsabilité relative aux 
passagers et celle relative aux marchandises et aux bagages: dans le 
transport des marchandises et des bagages (et la seulement !) le trans- 
porteur aérien est complétement dégagé de sa responsabilité s’il prouve 
que le dommage résulte du pilotage défectueux ou d’une erreur de 
navigation. Mais, dans la pratique, il n’est que rarement fait usage 
de cette possibilité d’exonération pour les raisons suivantes : d’abord 
tevendiquer cette exonération met en péril la réputation de I’entre- 
prise, ensuite cette exception déclenche automatiquement I’acceptation 
de la responsabilité de tous les dommages subis par les passagers. Le 
probléme est d’autant plus ardu qu’un avion transporte généralement 
des passagers en méme temps que du fret. 

La convention prescrit ensuite avec une grande précision les clauses 
que doivent mentionner le billet, le bulletin de bagages et la lettre 
de voiture et elle prévoit que le défaut de cette mention entraine la 
responsabilité illimitée du transporteur aérien et le prive de l’avantage 


Precieux de la limitation ou de l’exonération de sa responsabilité. Une 


«Transporteur aérien » est le terme officiel qui ‘désigne celui qui s’engage con- 
tractuellement & transporter des passagers ou des marchandises au moyen d'un 
aéronef 


* Note du traducteur : « Res ipsa loquitur » est une régle d’administration de la 
preuve, particuliére au droit anglo-saxon. En voici le sens: si un dommage est causé 
par une chose alors que la surveillance de cette chose, ou le soin requis dans le manie- 
ment de cette chose aurait pu normalement éviter ce dommage, on présume que le 
responsable n’aura pas eu la diligence nécessaire. Ce qui améne le renversement du 
fardeau de la preuve. Par conséquent, dans un accident d’aviation, on présume que 
la faute de l'accident est imputable & l’exploitant de l'avion (le méme renversement 
du fardeau de la preuve résulte d’ailleurs aussi de la Convention de Varsovie !). 
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entreprises étrangéres de transports aériens |’autorisation de faire 


simple négligence dans la rédaction du titre de transport, et le trans- 
porteur aérien est irrémédiablement exposé 4 une responsabilité illi- 
mitée, ce qui semble vraiment déraisonnable. Voici, sur ce point, un 
exemple impressionnant tiré de la pratique : des voleurs avaient pénétré 
dans la chambre-forte des Imperial Airways et y avaient volé quelques 
lingots d’or qui devaient étre transportés en Belgique par la voie des 
airs. Aux termes de la Convention de Varsovie, ‘/ faut, pour éviter la 
responsabilité illimitée, que le titre de transport contienne la clause 
que le transport s’effectue conformément aux dispositions de la Conven- 
tion de Varsovie sur la responsabilité. Comme les Imperial Airways 
desservent aussi des lignes auxquelles ne s’applique pas la convention 
de Varsovie, elles se servent d’une autre formule qui dit que le transport 
est soumis 4 leurs conditions générales de transport (qui, d’ailleurs, 
se fondent sur la Convention de Varsovie). Un tribunal anglais a cepen- 
dant décidé que de ce fait les prescriptions de la convention n’avaient 
pas été suffisamment respectées et, par conséquent, déclaré que les 
Imperial Airways étaient responsables sans limitation. 
La Convention de Varsovie souffre d’avoir été rédigée au moment 
ou Paéronautique traversait une période difficile: elle avait certes 
démontré ses aptitudes, mais elle était 4 peine rentable. Il en résultait 
un conflit d’intéréts, en ce sens que, d’une part, on voulait fournir a 
Pusager la plus large protection juridique possible mais sans imposer, 
d’autre part, aux entreprises de transports aériens une responsabilité 
par trop étendue qui aurait pu nuire 4 leur développement. Aussi la 
convention représente-t-elle un compromis entre ces deux tendances 
opposées. En fin de compte, la convention a fait ses preuves mais dans 
la pratique elle n’a pas donné compleétement satisfaction. Il est grand 
temps, semble-t-il, qu’elle soit revisée. Ainsi, ’expérience a démontré 
que les prescriptions sur le titre de transport sont trop compliquées. 
Elles nécessitent un travail inutile et elles ont pour conséquence, nous 
Pavons déja dit, que le transporteur aérien peut perdre parfois, pour 
des raisons de pure forme et tout a fait sans importance, le bienfait 
de la responsabilité limitée. Mais, avant tout, la limite de la respon- 
sabilité n’est vraiment pas assez élevée. Les passagers ou leurs ayants- 
droit sont quelquefois poussés 4 exercer un véritable chantage : ils se 
réclament d’un prétendu dol pour obtenir plus que le maximum — 
tout 4 fait insuffisant — fixé par la convention. C’est parfaitement 
compréhensible si l’on pense que le trafic aérien est utilisé surtout 
pour leurs affaires par les employés supérieurs de grandes entreprises ; 
ils sont encore relativement jeunes ; ils sont pour la plupart mariés ; 
ils ont des enfants encore en bas Age; s’ils ont de gros revenus, ils 
n’ont pas encore économisé une fortune. Perdre un tel gagne-pain 
est donc un coup sévére et 125 ooo fr. or au maximum sont un dédom- 
magement tout 4 fait insuffisant pour la veuve et les orphelins. 

Restés étrangers 4 la Convention de Paris, les Etats-Unis, la plupart 
des nations sud-américaines et !’Union soviétique se sont ralliés a la 
Convention de Varsovie. 

Autre probléme : la responsabilité 4 Pégard des tiers lésés (c’est- 
a-dire pour les dommages causés par un aéronef a des personnes ne 
prenant pas part au vol) et l’assurance obligatoire, doivent faire l’objet 
d’une réglementation internationale. Les lois nationales traitent ces 
questions et en particulier celle de la garantie aux tiers lésés, d’une 
facon trés différente. Une réglementation internationale a été établie 
par la Convention de Rome de 1933 qui stipule en faveur du tiers lésé 
la responsabilité causale pure, c’est-a-dire la responsabilité, indépen- 
damment de toute culpabilité, de l’exploitant d’aéronefs, mais elle 
accorde 4 celui-ci ‘une limitation de sa responsabilité, laquelle est 
calculée d’aprés le poids de l’aéronef, et oblige a contracter une 
assurance ou a déposer ou fournir une garantie pécuniaire. Cette 
convention n’a été que péniblement établie et c’est peu avant le début 


de la guerre seulement que le complément nécessaire sur les conditions 
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XX Entre temps, les Etats-Unis se sont retirés de l'accord international sur 


CINA 
CITEJA 


Varsovie 
Rome }{ 


Rome 2 


OPAC! 
+ 


2 Libertés 


5 Libertés 


l'aviation civile (cing Libertés de I'air). 

= Etats qui adhérent actuellement a la Convention internationale de la 
navigation aérienne (CINA) du 13 octobre 1919. 

= Etats membres du CITEJA (Comité international technique d'experts 
juridiques aériens). 

= Etats qui ont ratifié la Convention de Varsovie du 12 octobre 1929. 

= Etats qui ont ratifié la Convention de Rome du 29 mai 1933 sur la 
responsabilité envers les tiers lésés a la surface. 

= Etats qui ont ratifié la Convention de Rome du 29 mai 1933 sur la 
saisie provisoire d'aéronefs. 

= Etats membres de |'OPACI. 

= Etats qui ont adhéré a |'Accord aéronautique de Chicago sur la fon- 
dation d'une organisation permanente de I|'aéronautique civile. 

= Etats qui ont adhéré a |'Accord international sur le droit de transit 
aérien (deux Libertés de I'air). 

= Etats qui ont adhéré a I'Accord sur I'aviation commerciale interna- 
tionale (cing Libertés de I'air). 

% La Chine, la Gréce et la Turquie n'ont adhéré qu'a « quatre libertés ». 


Tableau des Etats qui ont adhéré aux divers accords aéronautiques intornationnux 
conclus jusqu’ici. 
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d’assurance lui a été fourni par le protocole additionnel de Bruxelles, 
La Convention de Rome, d’ailleurs, n’a obtenu qu’en 1942 le nombre 
minimum de cing ratifications nécessaire a son entrée en vigueur, 

Entre autres accords internationaux, citons la Convention sanitaire 
internationale pour l’aéronautique (1933) qui prescrit des mesures 
contre la propagation des maladies contagieuses, et la Convention sur 
la saisie conservatoire d’aéronefs (1933). La premiére a été ratifiée 
par vingt-cing nations, l’autre par treize. Enfin, le sauvetage et |’assis- 
tance entre avions et navires (1938) et le transport en franchise des 
carburants et lubrifiants (1939) ont fait objet de conventions qui ne 
sont pas encore entrées en vigueur. 

Au début de la guerre, le Comité international technique d’ experts 
juridiques aériens (CITEJA) pour Vunification du droit aérien privé 
avait élaboré toute une série de projets sur d’autres sujets dont nous 


citerons ici: 


Les collisions d’avions. 

La propriété des aéronefs. 

Le statut juridique de l’équipage d’un aéronef. 
Le sauvetage et l’assistance 4 terre. 


Les hypotheques et autres droits réels sur les aéronefs. 


I] résulte de ce bref exposé que les vingt « années d’armistice » 
entre les deux guerres mondiales ont été bien employées. En 1939, 
la guerre a interrompu l’activité du CITEJA et tout progrés de son 
travail législatif. 

Pendant la guerre, les progres techniques, notamment dans le 
domaine de la construction de gros appareils au long cours, de la 
radio et autres aides a la navigation, ont fait prévoir qu’apres la guerre, 
un réseau dense de grandes lignes aériennes, voire de lignes mon- 
diales, serait établi. Ceci a conduit a la convocation de la Conférence 
internationale de l’aéronautique civile qui a eu lieu en 1944, a Chicago, 
et dont les résultats sont déja connus par l’article remarquable du 
Dr Edward P. Warner, de sorte qu'il n’a pas lieu d’y revenir ici. 

Le CITEJA s’est de nouveau réuni pour la premiére fois depuis 
la fin de la guerre, en janvier 1946, a Paris ; il s’est occupé de la revi- 
sion de la Convention de Varsovie. Des projets d’amendement dont 
PIATA et la Chambre de commerce internationale ont pris initiative, 
ont été soumis a une conférence qui devait avoir lieu en mai 1946, 4 
Montréal, en méme temps qu’une session de l’assemblée pléniere de 
POPACI. 

Les projets d’amendement ne touchent pas aux principes essentiels 
de la Convention de Varsovie, ils se rapportent seulement a des points 
de détail 4 améliorer ou a élucider. Avant toute chose, aucune modi- 
fication de la limite pécuniaire de la responsabilité n’est envisagee. 

Quant 4 savoir si ces projets seront adoptés, attendons ; laissons 
aussi de coté la question de savoir s’ils vont assez loin. 

Un examen général des prescriptions du droit aérien sur la respon- 
sabilité en matiére aéronautique, sur lequel nous voulons terminer, 
révéle un triple conflit d’intéréts : Vexploitant qui met en service 4 
grands frais un moyen de transport aussi précieux qu’entouré de 
danger, lutte naturellement contre toute aggravation de sa responsa- 
bilité ; les voyageurs et les expéditeurs de fret aérien, qui payent un 
prix de transport relativement élevé, attendent en échange la sécurite 
et la rapidité maximum et demandent qu’on leur garantisse une indem- 
nité s’ils subissent, dans leur personne ou leurs biens, un dommage 
ou un retard, 4 moins que le transporteur n’établisse que ce dom- 
mage était inévitable. Enfin, les tiers au sol entendent qu’une indemnité 
leur soit due quand ils subissent un dommage du fait d’un aéronef. 

Chacune de ces positions est compréhensible et justifiée en sol. 


La solution ne peut par conséquent étre trouvée que dans un comprom's. 
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Il est évident que l’exploitant doit répondre de tout dommage 
causé aux tiers au sol, sans considération de sa culpabilité. 11 semble 
douteux qu’il doive répondre d’un simple empiétement sur la pro- 
priété d’autrui, résultant, par exemple, du trouble causé par le bruit. 
Ceci peut étre indiqué exceptionnellement, par exemple, lors d’un vol 
en rase-mottes inutile, mais n’allons pas plus loin: rappelons-nous 
que le bruit des tramways et des autobus, par exemple, peut étre tout 
aussi génant. 

Le principe de la limitation de la responsabilité, 4 part le cas d’un 
acte illicite, mérite d’étre applaudi par les esprits sains, car il évite que 
Pexploitant ne soit jamais accablé. Quiconque posséde un bien précieux 
peut l’assurer contre le danger aérien, il peut souvent le faire pour 
une prime trés réduite. C’est plus économique que d’imposer a l’aéro- 
nautique une charge trop élevée, qui se traduirait par une élévation 
des subventions de lEtat et retomberait en fin de compte sur les 
épauics du contribuable, qu’il le sache ou qu’il ne le sache pas. 

En ce qui concerne les voyageurs et les expéditeurs de fret, il 
semble raisonnable de leur accorder une indemnité dans tous les cas 
ot ils subissent un dommage par la faute du transporteur ou de son 
personnel. D’autre part, c’est précisément ici qu’une limitation de la 
responsabilité est indiquée car, pour une prime relativement réduite, 
on peut obtenir une protection étendue par l’assurance. 

Jusqu’ici, la Convention de Varsovie a pu donner satisfaction. 


Pour le reste, elle a besoin d’étre améliorée 4 un triple point de vue : 
1) La limite de la responsabilité est placée trop bas. 


2) Il n’est pas raisonnable que le transporteur aérien soit respon- 
sable sans limite, 4 cause d’une simple négligence dans la rédac- 
tion (réglementée d’une facgon inutilement compliquée) d’un 


titre de transport. 

















3) Il nous semble également déraisonnable qu’il doive répondre 
sans limite pour le cas o un de ses agents ou employés a commis 
un acte illicite. 

Cette derni¢re critique vaut aussi pour la Convention de Rome. 
I] serait plus logique de ne rendre l’exploitant responsable sans limite 
que s’il est lui-méme aussi coupable par action. 

Enfin, il faut encore citer le probléme de la limitation globale de 
la responsabilité. Chacune des conventions impose 4 l’exploitant une 
responsabilité limitée, et chacun de ces risques peut facilement étre 
couvert isolément par une assurance ou un dépot de garantie. Mais 
quand toutes les conventions seront ratifiées, ’exploitant pourra suc- 
comber sous la charge tout a fait insupportable des indemnités accu- 
mulées : aux tiers lésés, aux voyageurs, aux expéditeurs et destinataires, 
au sauveteur ou a la victime d’une collision. La solution de ce pro- 
bléme ne pourra étre trouvée que lorsqu’il sera certain que tous les 
Etats qui ratifient une des conventions sur la responsabilité auront 
ratifié aussi toutes les autres. Alors seulement on pourra fixer dans 
chacune des conventions que la responsabilité globale de l'utilisateur 
pour chaque appareil ne peut dépasser une somme maximum 4 calculer 
d’aprés le poids de cet appareil et que, le cas échéant, toutes les demandes 
d’indemnités doivent étre réduites au prorata de cette somme. 

Et encore, cette solution peut présenter des difficultés pratiques, 
si les actions sont intentées devant des tribunaux d’Etats différents. 
Il faudrait donc s’efforcer d’instituer un tribunal auprés des autorités 
internationales de l’aéronautique civile, lequel serait seul compétent 
en cette matiére. Ceci présenterait non seulement l’avantage que toutes 
les demandes seraient jugées en méme temps, mais assurerait aussi 
une interprétation uniforme des conventions internationales alors que 


celles-ci sont actuellement interprétées de facons différentes par les 


tribunaux des différents pays. 
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POLITIQUE AERIENNE 


@ Ministére italien de |’aéronautique: Le ministre de 
Paéronautique du Cabinet italien de Gasperi est le 
D® Mario Cingolani qui a nommé M. Giosué Fiorentini, 
sous-secrétaire d’Etat a l’aéronautique, et le D® S. Caco- 
pardo-Melita, directeur de l’aviation civile. 


MATERIEL VOLANT 


@ Consolidated Vultee XB-36: Le prototype de ce 
gros-porteur de bombardement hexamoteur a effectué 
le 8 aodt son premier vol d’essai avec un plein succés. 


@ Douglas C-74 « Globemaster », accident: Le 5 aoit, 
lors d’un vol d’essai, le prototype du quadrimoteur de 
transport Douglas C-74 s’est abattu et a brulé. Cet 
accident est di, semble-t-il, 4 la rupture d’une aile ; 
l’équipage a pu sauter 4 temps en parachute. L’appa- 
reil, qui effectuait des essais de vol en surcharge, avait 
au décollage un poids de 78 ooo kg et n’avait roulé 
que sur 1220 m. 


@ Douglas DC-4-1037 : Une nouvelle version de fret 
1037 du quadrimoteur commercial Douglas DC-4 a 
une soute principale d’un volume de 103 m® ; charge 
payante, plus de 10000 kg; autonomie: 2400 km. 


@ L’ interdiction de vol des « Lockheed Constellation » : 
La Civil Aeronautics Administration des U. S. A. 
a décidé de lever, 4 partir du 1°T septembre, l’interdic- 
tion de vol qui frappait les Constellation, pour autant 
que les modifications suivantes soient apportées a 
ces avions: remplacement des fils d’aluminium du 
réseau générateur par des fils de cuivre ; autres prises 
de courant pour le réseau électrique dans les cloisons 
du fuselage et fusibles supplémentaires ; nouveaux 
extincteurs 4 loger derri¢re les moteurs. Les compa- 
gnies intéressées examineront en commun la possibilité 
d@utiliser des moteurs a injection directe de carburant. 


@ Consolidated Vultee 110: Le 8 juillet, 4 San Diego 
(Calif.), a eu lieu le premier vol d’essai du bimoteur 
expérimental Consolidated Vultee 110 qui cert de 
point de départ pour le bimoteur commercial Conso- 
lidated Vultee 240 qui doit étre construit en série. 





Chasseur de nuit North American P—82 « Twin Mus- 
tang ». 


@ Chasseur de nuit American P-82 « Twin Mustang»: 
Le chasseur biplace 4 grand rayon d’action P-82 « Twin 
Mustang », qui résulte de la réunion de deux mono- 
places de chasse P-51 Mustang se fait également en 
une version de chasse de nuit. Cette version présente 
un carénage auxiliaire largable, dépassant sensiblement 
4 Pavant, et fixé a la face inférieure du plan central 
de Vaile entre les deux fuselages ; ce carénage abrite 
Péquipement de radar. 


* Extraits de la « Correspondance Interavia », publiée par 
nos soins trois fois par semaine en quatre langues (francais, 
anglais, espagnol et allemand), avec des illustrations. 
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EVUE DU MOIS 


A droite, le bombardier lourd hexamoteur Consolidated Vultee AB —36 ; 





Copyright by INTERAVIA * 





iu gauche, un bombardier lourd 


Boeing B—39 « Superfortress » quadrimoteur, & titre de comparaison. 


@ North American XP-86: C’est le nom d’un nou- 
veau chasseur 4 réaction que développe [l’aviation 
d’armée des U. S. A. et qui sera également construit 
comme chasseur embarqué pour Il’aviation navale 
américaine, sous la dénomination North American 
FJ-1 ; sa vitesse maximum est indiquée par 937 km/h, 
son autonomie par 1200 km et son plafond par 14 200 m. 


@ Hughs XF-11: A la suite de l’accident dont fut 
victime le constructeur californien Howard R. Hughes 
(il est 4 présent hors de danger), des précisions ont été 
communiquées sur le bimoteur de reconnaissance 
photographique Hughes XF-11 : deux mats d’empen- 
nage qui portent chacun 4 leur extrémité antérieure 
un moteur P&W Wasp Major refroidi par air, d’en- 
viron 3000 HP, entrainant une paire d’hélices tournant 
en sens contraires ; cabine étanche, contenant 8 caméras, 
pour deux ou trois hommes. 





Avion de reconnaissance photographique Hughes XF-11. 


@ Chance-Vought XFsU-1 «Skimmer»: Les usines 
d’aviation Chance Vought, une division de I’United 
Aircraft Corp., ont développé pour l’aviation navale 
des U. S. A. un bimoteur de chasse Chance Vought 
XF5U-1 « Skimmer », de construction extraordinaire : ce 
type posséde une aile de tracé circulaire. La maquette, 
encore a l’essai, est en bois entoilé et est équipée d’un 
groupe motopropulseur d’une puissance inférieure a 
celle du type définitif, qui possédera une gamme de 
vitesse allant de 32 km/h 4 740 km/h. 





Maquette volante du Chance-Vaught XF5U—1 


« Skimmer ». 


INTERSOAVIA 


@ Lockheed XFP-80A : Telle est la désignation d’une 
version spéciale du chasseur a réaction américain 
Lockeed P-80 Shooting-Star, aménagée en appareil 
de reconnaissance photographique. La marche tran- 
quille du turbo-réacteur permet de prendre des photo- 
graphies encore parfaitement nettes 4 11 000 m, mais 
la grande vitesse de vol rend plus difficile de viser 
exactement l’objectif 4 photographier. 


@ Helicoptére Kellett KH-2: Un hélicoptére bimo- 
teur KH-2 pour 10 passagers et un équipage de deux 
hommes est en développement a la Kellett Aircraft 
Corp., a Philadelphie. 


@ Baumann « Brigadier»: Les usines d’aviation cali- 
forniennes Baumann Aircraft Corp. sont en train de 
réaliser le prototype d’un bimoteur de tourisme « Bri- 
gadier Two-Fifty », pour 4 4 5 passagers, équipé de 
deux 6-cylindres Continental de 125 HP avec hélices 
propulsives, refroidis par air. Les essais de vol com- 
menceraient en novembre. 


@ Helices a pas variable tournant en sens contraires « Aero- 
matic»: La Bartlett Hayward Division, de la Kop- 
pers Co. Inc. américaine, a développé en partant de 
Phélice Everel 4 pas automatiquement variable pour 
avions légers, une hélice double composée de deux 
hélices quadripales coaxiales, dont les pales de bois, 
revétues d’une mati¢re synthétique, se mettent auto- 
matiquement a l’incidence voulue, sous I’action des 
seules forces aérodynamiques et centrifuges, sans 
dispositif extérieur. La nouvelle hélice est prévue 
pour une puissance motrice d’environ 2500 HP ; son 
diamétre est de 3,62 m. 


@ Noweau casque protecteer: Le Dt Charles Lom- 
bard, de I’Institut de médecine aéronautique de la 
Southern California University, a réalisé en colla- 
boration avec les usines d’aviation Northrop un cas- 
que protecteur pour pilotes d’essais. Ce casque est ¢n 
matiére synthétique et en laine de verre. Sa doublure 
est en caoutchouc mousse. 


@ S. N. C. A. du Sud-Ouest SO 7o10: Les usines 
nationales frangaises d’aviation S. N. C. A. du Sud- 
Quest annoncent un bimoteur a aile basse SO 7010 
pour le transport commercial et le tourisme. Cet avion 
entiérement métallique, 4 dérive simple et train tricycle, 
peut transporter 6 passagers ; ses deux moteurs accou- 
plés, Mathis G 8r a 8 cylindres, logés dans le ne 
du fuselage, fournissent 200 CV et permettent de 
réaliser une vitesse de croisi¢re de 300 km/h. 


@ Centre NC 840: La S. N. C. A. du Centre a tet 
miné le prototype d’un quadriplace de tourisme NC 849 
et l’a présenté récemment 4 Bourges. 


@ L’avion stratosphérique NC 3021 « Belpbégor, des 
usines nationales francaises d’aviation S. N. C. A. 
du Centre, subit actuellement ses essais de vol. Il est 
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équipé d’un moteur double Daimler-Benz DB 610 
4 24 cylindres, refroidi par liquide, de 3000 CV au 
décollage ; poids total 10 goo kg. 





Avion stratosphérique NC 3021 « Belphégor ». 


@ Moteur de grande puissame H. 24: L’entreprise 
francaise Atelier Industriel de l’Air, a Chatillon-sous- 
Bagneux, vient de terminer le prototype d’un 24-cylin- 
dres en H a grande puissance, réalisé avec les éléments 
d’un moteur allemand Junkers ; au premier essai au 


banc, ce moteur a donné 3700 CV. 


@ Avions civils russes: Parmi les nouveaux modéles 
soviétiques, On peut citer un gros-porteur commer- 
cial pour 60 passagers, destiné a la ligne transibérienne 
Moscou-Khabarovsk, un hydravion bimoteur pour 
4o passagers, affecté au service de l’Extréme-Orient, 
un amphibie 4 huit places pour la région des lacs de 
Carélie-Finlande, un avion spécial 4 faible vitesse 
d’atterrissage et a plafond élevé, pour les régions 
moritagneuses, un avion léger pour 6 passagers (Ja- 
kovlev JAK-8), un avion type canard, triplace (Mi- 
koyan-Gurevitch) et enfin un planeur de transport 
concu par P. B. Taybine pour 24 passagers ou 2500 kg 
de fret. 





Moteur léger Zlin-Otrokovice « Persy LLL ». 


@ Moteur d’aviation léger tchécoslovaque: Les usines 
tchécoslovaques d’avions et de moteurs d’aviation 
Zlin Otrokovice, qui appartenaient antérieurement 
au groupe Bata, ont annoncé pour les épreuves offi- 
cielles d’homologation un nouveau moteur 4 4 cylin- 
dres opposés « Persy III », de 65 CV. 





Airspeed « Consul 


© Airspeed « Consul»: Le bimoteur d’entrainement 
Airspeed « Oxford », de la Royal Air Force, se fait a 
Présent en une version commerciale « Consul » pour 
§ ou 6 passagers et 2 hommes d’équipage. Autononie 


normale environ 1000 km, a une vitesse de croisicre 
de 233 km/h. 
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@ I ‘ickers-Supermarine « Spiteful», version a réaction: 
Le monoplace de chasse britannique Vickers-Super- 
« Spitfire », a été 
construit en une version a réaction qui a subi récem- 


marine « Spiteful », développé du 


ment ses premiers essais de vol. 


@ Maquettes expérimentales pour vitesses ultrasoniques : Les 
usines britanniques d’aviation Miles ont congu un 
avion 4 fusée Miles M. 52, qui doit permettre de dé- 
passer la vitesse sonique ; avant de le réaliser, I’Institut 
expérimental national de Farnborogh effectuera des 
essais avec des mod¢éles réduits dans le rapport 1 : 0,3, 
d’une envergure d’environ 2,5 m. Ces modéles ont 
un réacteur a fusées 4 deux composants et sont largués 
d’un De Havilland « Mosquito» a une altitude de 
11000 m. Aprés un vol d’environ 1 min. %, a une 
vitesse maximum qui serait de 1400 km/h, un déclen- 
chement automatique provoque leur chute dans la 
mer. Une installation de radio transmet au fur et a 
mesure les plus importantes données enregistrées. 





Gloster « Meteor» & aile tronquée. 


@ Version nouvelle du Gloster « Meteor »: Une version 
nouvelle du chasseur a réaction Gloster « Meteor », 
prévue comme version standard pour la R. A. F., a 
une envergure réduite ; sa charge alaire a passé de 
200 kg/m? 4 225 kg/m?. 


@ Helicoptére pour la lutte contre les parasites des plantes : 
La Cierva Autogiro Co. et la Cunliffe-Owen Aircraft 
Ltd., a laquelle la société Cierva a accordé des licences, 
construisent un grand hélicoptére a trois rotors de 
14 m de diamétre, actionnés par un méme moteur 
Rolls-Royce « Merlin » de 1600 HP. Cet aéronef est 
destiné 4 pulvériser 4 faible hauteur un liquide qui 
détruit les parasites agricoles, le vent des hélices sus- 
tentatrices favorisant la répartition du liquide. 


INDUSTRIE, 
EXPOSITIONS 


RECHERCHES, 


@ La Boeing Aircraft of Canada Lid., filiale canadienne 
de la Boeing Aircraft Corp. a Seattle (U. S. A.), a 
fermé ses usines de Vancouver. 


@ SBAC, exposition: La Société des constructeurs 
d’aviation britanniques SBAC (Society of British 
Aircraft organise, comme avant la 
guerre, une exposition a laquelle seront présentés des 
avions britanniques. Cette exposition aura lieu les 
12 et 13 septembre 1946 a l’aérodrome de Handley 
Page, 4 Radlett (Herts.) et 200 entreprises y prendront 
part. 


Constructors) 


@ Les Laboratoires de recherches dela Curtiss-Wright Corp., 
a Buffalo, qui comprennent entre autre une nouvelle 
grande soufflerie et une importante installation pour 
essais sous pression réduite, ont été cédés a titre gratuit 
a PUniversité Cornell ; ce centre demeurera sous la 
direction du Dt C.-C. Furnas, qui dirigeait jusqu’ici 
le Département des recherches chez Curtiss-Wright, 
mais il sera mis dorénavant a la disposition de toute 
Pindustrie aéronautique. 


@ Nouveau centre britannique de recherches aéronautiques : 
Le ministére britannique du ravitaillement envisage 
Pétablissement d’un nouveau grand centre de recher- 


INTE RISLPAVIA 


ches aéronautiques dans la région de Bedford ; sa 
construction demandera cing ans et cotitera 20 000 000 
de livres sterling. 


@ Recherches atronautiques aux Pays-Bas: Le gouver- 
nement néerlandais a fondé 4 Delft un institut de recher- 
ches pour le développement des avions. Le profes- 
seur H.-J. van der Maas en est le président. 


INDUSTRIE, NOUVELLES PERSONELLES 


@ Le Wing Commander Summers, ancien pilote d’essais 
des usines d’aviation britannique Vickers-Armstrongs 
Ltd., a pris la direction du service des ventes de cette 
entreprise. 


e@ M. William-A. Blees, directeur du service des ventes 
de la Consolidated Vultee Aircraft Corp., est entré 
au conseil d’administration de cet important groupe 
américain de construction aéronautique. 


@ L’ingénieur Vallareni, qui appartenait jusqu’ici aux 
usines d’aviation Ernesto Breda, 4 Milan, a été nommé 
directeur de la production de la Societa Italiana Aero- 
plani Idrovolanti (SIAI) Marchetti, 4 Sesto Calende. 


ACCORDS AERONAUTIQUES 


@ France-Tchécoslovaquie: Le 13 juillet, les gouverne- 
ments de la France et de la Tchécoslovaquie ont conclu 
un accord aéronautique dont le contenu correspond 
aux directives de la conférence de Chicago. Certaines 
clauses de cet arrangement sont reprises de |’accord 
anglo-américain des Bermudes ; il s’inspire étroite- 
ment de l’accord franco-britannique. La France obtient 
le droit d’exploiter les lignes Paris-Strasbourg-Prague, 
Paris-Prague-Varsovie, Paris-Prague-Moscou,  Paris- 
Prague-Bucarest, etc., et Marseille-Suisse-Prague-Mos- 
cou ; la Tchécoslovaquie se voit attribuer la concession 
des lignes Prague-Paris, Prague-Zurich-Marseille-Ma- 
drid-Lisbonne ; Prague-Zurich-Marseille-Tunis-Congo 
belge et Prague-Zurich-Marseille-Alger-Dakar-Améri- 
que du Sud. 


@ Pays-Bas-Espagne: Le 13 juillet, les Pays-Bas et 
Espagne ont signé un accord aéronautique relatif 
4 Pexploitation, par la compagnie néerlandaise KLM, 
des lignes Amsterdam-Genéve-Madrid-Lisbonne et 
Amsterdam-Madrid-Lisbonne, ainsi qu’au trafic aérien 
Espagne-Pays-Bas, de la compagnie espagnole Lineas 
Aereas Iberia. 


@ Canada-Bermudes: Le 15 juillet, le parlement des 


Bermudes a reconnu au gouvernement canadien, 
pour la durée de 4 ans, le monopole d’exploitation 


de la liaison aérienne Canada-Bermudes. 


@ Espagne-Suisse: Le 17 juillet, les gouvernements 
espagnol et suisse ont conclu un accord aéronautique 
provisoire dont le texte correspond 4 peu prés a 
celui de l'accord Suisse-U. S. A. d’aout 1945 et qui 
reconnait 4 une compagnie suisse et 4 une compagnie 
espagnole le droit d’exploiter des lignes entre Zurich 
ou Genéve et Barcelone ou Madrid respectivement. 


@ Les U. S. A. dénoncent l'accord des « Cing Libertés »: 
Le 25 juillet, le département d’Etat des U. S. A. a 
dénoncé, avec effet au 25 juillet 1947, l’accord inter- 
national sur les transports aériens, élaboré en décem- 
bre 1944, a la conférence de Chicago, et auquel les 
U. S. A. avaient adhéré le 8 février 1945. Les U. S. A. 
motivent cette décision en relevant que sur les quinze 
Etats signataires de laccord, la Suéde et les Pays-Bas 
sont jusqu’ici les seuls qui participent effectivement au 
trafic aérien international. Les Etats-Unis ne renient 
aucunement le principe des « Cinq Libertés », mais ils 
veulent éviter que d’autres Etats ne tirent des accords 
multilatéraux auxquels ils se cramponnent, des avan- 
tages supérieurs — notamment dans Il’hémisphére 
occidental — a ceux que ces Etats pourraient offrir 
eux-mémes aux U. S. A. 
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La tentative de réglementer les relations aéronau- 
tiques internationales par des accords analogues, qui 
ne seraient pas soumis a la ratification du parlement, 
a rencontré en outre l’opposition du Congres américain 
et a probablement échoué sur ce point. Le Sénat des 
U. S. A. I’a prouvé en ratifiant le méme jour l’accord 
provisoire sur les transports aériens internationaux 
qui est la base méme de l’OPACI et qui aurait égale- 


ment da étre accepté sans ratification. 


AVIATION CIVILE 


@ OPAC! et LATA contre la bureauratie: Le 26 
juillet, ’?OPACI a soumis a ses Etats-membres une 
série de normes pour accélérer les formalités au pas- 
sage des frontiéres par avion. Ces recommandations 
prévoient l’adoption d’une «carte de transit et de 
tourisme » qui doit remplacer les passeports et les 
visas, et, éventuellement, la prolongation de la validité 
de tous visas en principe pour un an ; la possibilité 
de remplir toutes les formules nécessaires au passage 
des frontiéres pendant le vol et non a I’atterrissage ; la 
suppression des interrogatoires 4 l’arrivée et des décla- 
rations sur le chargement de l’avion, etc., pour le 
trafic en transit ; la normalisation de toutes les formules 
de douane et d’immigration et, notamment, l’introduc- 
tion d’une carte spéciale pour l’équipage a la place des 
passeports individuels ; la création de zones franches 
dans les aéroports douaniers, etc. Ces recommanda- 
tions sont maintenant étudiées par les différents gou- 
vernements afin d’établir un projet d’accord multi- 
latéral. De son coté, l’Association internationale de 


transports aériens IATA a approuvé les dits projets. 


@ La British European Airways Corp. reprendra, avec 
lentrée en vigueur de la nouvelle loi britannique sur 
les transports aériens, en tant qu’entreprise autonome, 
les taches de la Division européenne de la British 
Overseas Airways Corp. Elle envisage l’ouverture de 
35 nouvelles liaisons aériennes en Grande-Bretagne, 
dont 16 doivent étre inaugurées encore cette année. 
Son réseau européen, qui comprend actuellement une 
douzaine de lignes, sera complété par les lignes 
Londres-Berlin-Varsovie et Londres-Munich-Vienne. 
Les 56 Douglas DC-3 actuellement disponibles seront 
remplacés d’ici avril 1947 par 55 Vickers Viking ; la 
BEAC disposera en outre a la dite époque de to tri- 
moteurs Junkers Ju 52, de 14 Bristol Wayfarer et de 
30 De Havilland Dragon Rapide. 


@ Grande-Bretagne-Afrique du Sud, intensifwation du 
trafic: Le 9 juillet, les South African Airways ont 
inauguré une nouvelle ligne Johannesburg-Londres, 
desservie trois fois par mois via Khartoum (Soudan) 
et Tripoli, avec des Douglas DC-4. De plus, le service 
assuré en pool par les South African Airways et la 
British Overseas Airways Corp. sur la ligne du « Spring- 
bok » Londres-Malte-Le Caire-Khartoum-Nairobi-Jo- 


hannesburg, a été porté a quatre vols par semaine. 


@ Iberia, lignes: La compagnie espagnole de trans- 
ports aériens Iberia a inauguré, le 8 aout, sa liaison 
réguli¢re Madrid-Londres et, le 9 aout, sa ligne Madrid- 
Barcelone-Rome ; ces deux services sont assurés, une 
fois par semaine, avec des Douglas DC-4. Des négo- 
ciations ont lieu actuellement entre l’Espagne et le 
Portugal, concernant louverture d’une ligne Madrid- 
Buenos-Aires ; il se peut que I’Iberia assure ce service 
avec des avions britanniques qu’elle doit prochaine- 


ment acquérir. 


@ Trafic transatlantique scandinave: En juillet dernier, 
des pourparlers ont eu lieu entre les quatre compagnies 
nordiques de transports aériens Svensk Interkonti- 
nental Lufttrafik A. B. (SILA), A. B. Aerotransport, 
Det Dankse Luftfartselskab et Det Norske Luft- 
fartselskap en vue de préparer le trafic transatlantique 
qu’elles se proposent d’assurer en commun 4 partir 
du 20 septembre, sous le nom de « Scandinavian Air- 


lines System ». Le 31 juillet, une convention a été 


signée, aux termes de laquelle l’organisation du Scandi- 
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navian Airlines System est fixée pour 4 ans: pour la 
premic¢re année, son président sera un Danois, pour 
la seconde un Norvégien, puis finalement, un Suédois. 
M. Per A. Norlin, directeur de la SILA, a été désigné 
comme directeur commercial. Pour le moment, la 
SILA effectue pour le compte de cette organisation 
commune deux vols 4 la demande par semaine Stock- 
holm - Copenhague / Oslo - Prestwick - Gander (‘Terre- 
Neuve) et retour. 


@ Survol de 1’ Allemagne: Les autorités alliées d’occu- 
pation en Allemagne ont atténué les restrictions rela- 
tives au survol du territoire allemand par les appareils 
commerciaux étrangers, de sorte que la compagnie 
danoise Det Danske Luftfartselskab est la premic¢re 
entreprise du continent qui ait établi une liaison aérienne 
réguli¢re avec l’Allemagne, en inaugurant son service 
Copenhague-Francfort-s.-M. ; de son cété, la Swissair 
assure depuis le 4 aout un service Zurich-Malmoé, 
sans faire escale 4 Amsterdam et en traversant |’Alle- 
inagne. 

@ Concession de lignes transpacifiques: Le Bureau de 
l’aéronautique civile des U. S. A. a accordé a diffé- 
rentes compagnies américaines de transports aériens 
Pautorisation d’exploiter des lignes importantes dans 
le secteur du Pacifique et dans Est de Asie. Malgré 
la réclanvation des Pan American Airways, qui étaient 
jusqu’ici la seule compagnie des U. S. A. a traverser 
le Pacitique, les United Air J.ines ont regu lautorisa- 
tion d’inaugurer une ligne San Francisco-Honolulu ; 
dans ce but, cette compagnie a tout de suite commandé 
7 quadrimoteurs gros-porteurs Boeing 377 « Strato- 
cruiser », Les Pan American Airways peuvent com- 
pléter leur ligne San Francisco-Honolulu-Midway par 
un embranchement vers Tokio-Shanghai-Hong-Kong 
et la prolonger vers les Philippines en supprimant 
Vescale de Midway via Saigon (Indochine fran- 
caise) et Singapour jusqu’a Batavia (Indes néerlan- 
daises). Il convient d’y ajouter une concession pour 
le trongon Hong-Kong-Saigon-Bangkok (Siam)-Ran- 
goon (Birmanie)-Calcutta, qui fait suite a la ligne 
Europe-Indes des PAA ; cette compagnie américaine 
a ainsi le droit d’exploiter une ligne transmondiale. 
Les PAA peuvent en outre prolonger leur service 
du Pacifique sud de Nouméa (Nouvelle-Calédonie) 
a Sydney (Australie) et enfin grouper en une liaison 
continue comprenant un certain nombre d’escales 
leurs lignes U. S. A.-Alaska-Seattle (Wash.)-Fairbanks 
(Alaska). Les Northwest Airlines se voient attribuer la 
concession d’une ligne passant par l’arc de grand 
cercle septentrional 4 destination d’Anchorage (Alaska) 
au départ de Chicago et de Seattle, en continuant sur 
Tokio-Shanghai-Chine orientale-Manille (Philippines) 
Mandchourie. D/’autre 
(TWA) est autorisée 


avec embranchement vers la 


part, la Yrans World Airline 
a prolonger jusqu’a Shanghai sa ligne New-York- 
Europe-Moyen-Orient-Indes, depuis Bombay via Man- 
dalay (Birmanie), Hanoi (Indochine) et Canton (Chine), 
de sorte que la Trans World Airline et les Northwest 
Airlines ne se rencontreront pas seulement a Chicago 
mais aussi 4 Shanghai et exploiteront ainsi en com- 


mun une seconde ligne transmondiale. 


@ Braniff International Airways est la nouvelle raison 
sociale de la Compagnie américaine de transports 
aériens Braniff Airways Inc. 4 Dallas (Texas), qui vient 
d’obtenir du 
U. S. A. VPautorisation d’inaugurer une ligne vers 
Buenos-Aires et Rio de Janeiro en continuant a tra- 
vers les Andes vers la c6te occidentale de l’Amérique 
du Sud. Cette ligne doit passer par Mexico. Toutefois, 
pendant les pourparlers qui eurent lieu 4 ce sujet, un 
différend s’éleva entre Braniff et les Pan American 
Airways qui étaient fort intéressés a organisation de 
infrastructure mexicaine. Braniff reprocha aux PAA 
d’exercer une pression sur le gouvernement mexicain 
et finalement, le Bureau de l’aéronautique civile des 
U. S. A. retira jusqu’a nouvel avis la concession accor- 


Bureau de l’aéronautique civile des 


dée. A présent, Braniff se propose de faire passer sa 


ligne par Cuba, en évitant le Mexique. 


INTER SCOAVIA 


@ Brésil-Grande-Bretagne : La Compagnie brésilienne 
de transports aériens Panair do Brasil a inauguré gq 
nouvelle ligne Rio de Janeiro-Pernambouc-Dakar-Lig. 
bonne-Paris-Londres. Pour le moment, 4 vols par 


semaine avec des Douglas DC-4. 


AVIATION CIVILE, 
NOUVELLES PERSONNELLES 


@ Pan American Airways: M. Thomas Alfred Morgan 
(président du conseil d’administration de la Sperry 
Corp.), chef du Comité exécutif des PAA, et le ban. 
quier Samuel Sloan Colt se sont retirés de l’adminis- 
tration des PAA. Ces deux personnalités auraient 
démissionné 4 cause d’un différend qui les opposait 
Trippe, 
qui assume maintenant 4 la fois les fonctions de délé- 


au président de la compagnie, M. Juan T. 


gué du Conseil d’administration et de président du 
Comité exécutif. 


@ M. Charks A. Rheinstrom, qui vient de quitter 
Direction des American Airlines, s’est établi comme 
expert aéronautique 4 New-York ; en cette nouvelle 
qualité, les Pan American Airways viennent de se 
Pattacher. M. Rheinstrom a dirigé une Commission 
de l’Association des transports aériens des U. S. A.; 
il préside la Commission des transports de IATA, 


AVIATION MILITAIRE 


@ Buidget de |’aviation d’armée des U. $. A. : Au projet 
de budget du département de la guerre des U. S.A, 
pour l’année tiscale 1946-1947, commengant le ter juil- 
let, figurent entre autre les crédits suivants, prévus 
pour l’aviation d’armée : $ 369 000 000 pour I’acqui- 
sition d’environ 1ooo appareils de premiére ligne; 
$ 185 500 000 ’établissement d’un centre de 
développement aéronautique ;° $ 49 000 000 pour le 
transport de personnel militaire par des compagnies 
civiles pour le compte de l’Air Transport Command, 


pour 


@ Académie de guerre aérienne : Au début de septembre 
doit s’ouvrir 4 Maxwell Field (Montgomery, Ala.) la 
nouvelle Académie de guerre aérienne des USAAF. 


@ Jol d’étude transarctique: Sous le commandement 
du colonel Clarence S. Irvine, un quadrimoteur Boeing 


B-29 « Superfortress » de Vaviation d’armée améri- 


caine, doit entreprendre sous peu un vol d’étude 
Honolulu-Le Caire en passant par le pole magnétique 
du Nord ; ce vol couvrira plus de 16 000 km. 


AWIATION MILITATRE, 
NOUVELLES PERSONNELLES 


@ Aviation navale britannique: Le vice-amiral Sir Philip 
LL. Vian, ancien commandant de l’escadre de porte- 
avions du Pacifique, vient d’étre nommé commandant 
en chef de lAviation navale britannique (lord com- 
missaire et cinquiéme lord de l’Amirauté) pour succé- 
der au contre-amiral Troubridge. Le contre-amiral Sir 
Thomas H. Troubridge assumera le commandement 
de l’instruction aéronautique de l’aviation navale bri- 
tannique et des installations qui en dépendent ; le 
contre-amiral G. N. Oliver, qui le précéda a ce poste, 
succéde a son tour au contre-amiral Charles E. Lambe 
comme chef d’état-major adjoint pour I’aéronautique 


a l’Amirauté. 


@ Le général de brigade Howard L. Peckham vient détre 
nommé quartier-maitre général de l’aviation d’armée 


des U. S. A. 


@ Le major-général Robert M. Webster, jusqu’ici com- 
mandant de la division Europe du commandement 
des transports de l’aviation d’armée des U. S. Ay 
a été rappelé de Paris 4 Washington pour prendre le 
poste de chef adjoint du commandement des trans 4 
ports. Son successeur en Europe est le général de bri = 
gade William F. McKee. 
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